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Ce sera la gloir« d« Fenimore Gooper d'avmr «éé un noaToaa 
genre en littérature. A l'Amérique , qui s'âtait ei long-temps 
cmlentée d'imiter li poésie aDgUise, ai^rtientle rtHoan ma- 
riUme. Avant le Pilota et le Cortaire rouge , la mer et ses acci- 
deots , la vie aventurense et le caractère origiDal des matelots 
avaient sans doute fourni d'intâressantes sotoes et des par- 
aoooages dramatiques aux romaorâras de la Grande-Bretapie; 
fei àvtmturee de Robinson Cnuoi, ceUes de OulUwr: le 
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romans de Smoliet, nous oBwnt de belles scènes, empruntées aux 
relations de voyages an long cours , et des héros qui sont de 
vrais types de marins ; mais , dans ces admirables livres , le na- 
vire et l'Océan luinnême ne sont introduits qu'épisodique- 
ment. C'est Fenimore Cooper qui, le premier, a placé tout un 
drame dans l'espace étroit d'un vaisseau , comme pour venir 
à l'appui de la rameuse unité de lieu d'Aristote ; c'est lui qui, le 
premier encore, a foit du vaisseau une sorte de personnage au' 
quel on s'intéresse comme à une créature animée , et qu'on suit 
avec émotion dans toutes les péripéties de sa courseintelligente. 
C'est en France d'abord que justice a été rendue au génie du 
Walter Scott américain ; c'est en France qu'il a trouvé ses pre- 
miers imitateurs et ses premiers rivaux, parmi lesquels Eugène 
Sue s'est fait un nom déjà célèbre dans les deux mondes; mais 
l'Angleterre ne pouvait dédaigner long-temps ce genre nouveau 
et fécond . La littérature anglaise a eu bientôt son Cooper, ctHnme' 
la peinture anglaise avait ses Joseph Vemet. De l'aveu de tous, 
c'est le capitaine Marryat qui a mérité ce titre ; c'est le capi- 
taine Marryat qui , à l'observation plus didactique, et plus fine 
peut-être , du capitaine Basil-Hall , a le plus heureusement su 
joindre l'invention romanesque de l'auteur américain. Les ro- 
mans du capitaine Marryat sont devenus en peu de temps les 
CBuvres les plus populaires de la littérature actuelle de la Grande- 
Bretagne : Pierre Simple, les Marim diau douce ou Jacob fidile, 
ia Marine royo/e ou Franck MUdmay , la Marine marchande 
ou NeviUm Forster, l'Ancienne Marine anglo^iollandaise ou 
Snarley-Tott, King'e Otcn, Rattlin le Marù», M. le Midëhipman 
Aiii, le Vieux Commodore, etc., etc., stmt des rcHnans qui ne le 
cèdent qu'aux meilleurs de Fenimore Cooper, et qui même, on 
doit le dire sans chercher k diminuer l'immense mérite du ro- 
mancier américain , sont peut-être plus variés, d'un comiquo 
plus firanc, plus incisif, et d'une gaieté plus entraînante. 
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Le dialogue est celui des bonnes comédies anglaises : point 
.de descriptions inutiles ; pcnnt de ces longueurs qui impatien- 
tent si souvent les lecteurs finançais; enfin . et ce n'est pas son 
moindre mérite, quoique marin avant tout, amoureux delà 
mer et amoureus de sou vaisseau , le capitaine Manrat emploie 
S(d)rement ces mots techniques, ces détails abstraits et pénibles, 
dont l'abus dénonce pluUU l'écolier que le maître. L'intérêt du 
roman n'est jamais sacrifié par lui au pédantisme du vocabu- 
laire spécial et de l'ai^t des initiés. C'e^ sans eflbrt qu'on 
s'abandonne avec ses béros a toutes les traverses de leur vie er- 
rant?. En général, l'ingénieux nnnanci^ en foit volontiers des 
espèces de Gil Blas maritimes , avec lesquels on passe successi- 
vement du rire aux larmes, du grotesque au sublime. Le capi- 
taine Afarryat est poète enfin quelquefois, comme Walter Scott 
et Gooper, mais sans abuser plus de la poésie aue de la prose 
du métier, dans ce petit monde du vaisseau , espèce de serre 
cbaude qui devel(^pe les passions aussitdt qu'elle les Rut éclore; 
dans ce vaste horizon des mers , ou, en un seul jour, on peut 
parcourir toute l'échelle des sensations, depuis l'admiration so- 
lennelle d'un lever ou d'un coucher de soleil, jusqu'à l'horreur 
tout ausd poétique d'un incendie a bord. 

■ nul ne Douvait nueux traduire le capitaine Marryat qoe 
M. Defauconpret , > dit un des plus distingués écrivains du 
Journal de$ DébaU, M. Tii. Bénazet. «Sa phrase, tibreet&cile, 
r^roduit avec une aisance singulière la pensée de l'auteur 
anglais ; et , au tour tout français du style , aa oublie complè- 
tement Qu'oD lit une traduction. » 

Ce que dit ici M. Bénazet du talent du traducteur des ouvra- 
ges du capitaine Marryat, avait été dit depuis long-temps de 
M. De&uconpret comme traducteur des œuvresdeWallerScott 
et de Fenimore Gooper. 

Le succès obtenu par la traduction des Romans du Capitaine 
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Marryst de M. Dehuconpret lair a valu les boonenrs de la 
ciNDtrefoçoa en Belgique et de deux concurreDces en France, 
sans que le débit en aitsouffert. Le prompt épuisement des deux 
éditions, déjà publiées pat noua, nécessitait une réimpressÏMi 
nouvelte, et le grand nomlire de notre nouveau tirage nous 
permet de réduire considérablement notre prix, malgré les 
dépenses nécessitées par l'établissement de 28 charmantes 
vignettes et d'un beau portrait de l'auleur. 



Conditions de la Souscription. 

Ln (Xarrtt campliici du capitaine Manjral {anaaA iB Tolona iQ-S«, omii 
lia ton porlriil cl de aS vif^Delln deMioéei par Trimolel el gnTéei pir Point, 
Oditrdi, Chaiincbct, de. Elln paraitronl par ]i*ni«in da i Tolumet et da 
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Titres 4es om^aget du Capitaine Marryat. 
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Hariue royale, a toI. 
S«WTOii FoMiai, ou la Marine qiar- 

chaaJe, a toI. 
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AVIS DE L'ÉDITEUR. 



D'après les considératioDs exposées par l'auteur 
dans les Observations préliminaires qui commencent 
ce volume, cet ouvrage sur les InriaiTs matiéuzls se 
composera de trois divisions qui traiteront : Tune des 
Travaux publics, la seconde des Banques et autres 
Institutions de crédit, la troisième de l'Education 
professiomielle. A cause de l'intérêt qui s'attache 
aujourd'hui aux questions de Travaux publics, l'auteur 
a pensé que la première division de son livre, la seule 
qui fut terminée, pouvait être publiée séparément. 
EUe fait l'objet de ce volume. 
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OBSERVATIONS PRÉLIMINAIRES. 



DES INTÉBiTS MATÉRIELS EN GÉNÉRAL j ET DES TRAVAUE 
PTIBUCS En PARUCULIBR. 



CHAPITRE PREMIER. 

OMNràklTIONl POUTIQDES. 



ttMt palilii|M actad de h Fn>c«. — QiRitiaii potta entre U boorgcoiiie et I« 
dtootnti» — ËlroîM liaiMS dci imMb Btlèrieb «t de U liberté pour lo 
daaa laborieiuc*, •— Iinp«rtiiK« de* iolirèU nUtriaU foin U rapport da 
la politiqDe générale. — De leur îniDOUrace du mitât point de tdc. — Cne 
dynulie non telle luppow nos noaTille mitre Mxiiate. — Nicculté, pourla 
royauté de Jnlltl , do paner U plni grande attention ti 
rél uatéricl, — Il dépend d'elle de rébabiliter le principe m 
SilnaUon critique. — Altitude de) diuca ooTnèrea , et ptmlioai tt 

Les discussions des partis, de i83o à 1837, n'ont 
porté que sur des questions vieillies et désormais hors 
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d(! saison. C'était une tJeriiiére ivpétition des luttes de 
quinze ans, dont la révoiution de juillet devait pour- 
tant entraîner la clôture irrévocable. Aussi, malgré 
l'importance qu'y attachent encore quelques préten- 
dus novateurs, gens, à mon avis, fort arriérés, -vol- 
tigeurs d'un autre ancien régime, ce n'est plus que du 
verbiage sans portée et sans but. L'arène au milieu 
de laquelle ils se battent les flancs est déserte , elle ne 
se repeuplera pas. Le calme dont jouit maintenant la 
France ne laisse pas de doute sur la résolution bien 
ari'ètée des esprits à cet égard. 

!Rulle part cependant , et en France moins que par- 
tout Elilleurs, le calme ne peut être de l'inaction. Le 
travail est la loi commune des individus et des sociétés ; 
à chaque jour suffit sa tâche, mais chaque jour doit 
avoir la sienne : tâche douloureuse et souvent ingrate 
aux époques d'agitation ; tâche douce et féconde lors- 
que la tranquillité a succédé à l'orage. La voix , la 
grande, l'impérieuse voix qui crie aux nations : Mar- 
che! marche! nous interdit de rester mollement ac- 
croupis sur le bord delaroute; mais cette fois l'œuvre 
qui est devant nous consiste , non à verser des tor- 
rents de sang, non à ébranler le monde, mais à paci- 
fier les sociétés et à faire le bien sur la plus lai^e 
échelle au profit de tous. 

i^ tâche nouvelle qui nous échoit va exiger le con- 
cours dc'tout ce qui, en France, est doué d'intelK- 
genoe et de cœur, et , disons-le aussi , d'énergie et de 
décision, car en l'absence de ces qualités rien ne se 
réalisé. Il s'agit de vider le débat entre la bourgeoisie 
et la démocratie. Si quelque chose pouvait accroître 
l^t considération qui entoure Je nom de M. Guizot, 
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c'est que cet esprit éminent , sentant que telle était 
aujourd'hui l'aiïkire la plus essentielle et la plus ur- 
gente du pays , a solennellement posé cette question 
dans une joute parlementaire qui restera mémorable. 
La bourgeoisie est définitivement libre; depuis i83o 
» les fauteurs de la féodalité sont renversés pour ne 
plus se relever. L'affranchissement de la démocratie 
est écrit en gros caractères dans l'article I" de la Charte; 
mais les dispositions organiques qui doivent de fait le 
consacrer et le parfaire sans qu'il soit offensif pour 
les classes bourgeoises, sont encore à trouver. 

Et d'abord quel peut êtrele sens du mot de liberté 
appliqué aux classes laborieuses? La liberté, telle que ■ 
de sincères amis de ces classes ont voulu la leur don- 
ner, est une liberté trop calquée sur le modèle bour- 
geois; ce n'est ni celle que les prolétaires souhaitent, 
ni celle qui leur convient. En 1789, lorsque la bour- 
geoisie se mit en campagne contre la noblesse , il ne 
lui manquait,' pour être !ibre, c'est-à-dire pour avoir 
le plein usage de ses facultés, que d'être aij^nise dans 
la carrière politique. L' émancipation consistait pour 
elle à retirer les fonctions publiques des mains des 
classes privilégiées qui en avaient le monopole :'elle 
poursuivit ce but, elle l'atteignit, et elle mit ainsi ses 
iiitéréts et ceux, de tous à l'abri du, bon plaisir des 
courtisans et des caprices des maîtresses royales. Pour 
la démocratie, la liberté se présente sous un autre 
aspect : la plus dure servitude pour çlle, ce n'est pas la 
privation de certaines franchises politiques; le joug 
((u'dle porte, celui dont elle est le plus impatiente 
de se délivrer, c'est celui de la misère. L'hoinnie qui 
a Élim n'est pas libre, car évidemment il n'a pas 
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la disposittou de ses acuités, soit physiques ^ soit 
intellectuelles, soit morales. 

L'aspect matériel de la liberté devait très peu occu- 
per le tiers-état en 1789, parce que, grâce à son tra- 
vail, la bourgeoisie avait, pendant les sept siècles qui 
s'étaient écoulés depuis la création des communes, 
péniblement amassé à la sueur de son firont ce qui 
donneTaisance, ce qui assure le boire, le manger et le 
gîte. La réforme, telle que l'entreprit la bourgeoisie, 
était celle que pouvaient concevoir des gens qui n'a- 
vaient ni faim , ni soif, ni froid. Celle qui reste à ac- 
complir, au proBt de la démocratie doit être conçue 
de ce point de vue : que la démocratie a froid , soif et 
faim; qu'elle mérite, de changer de condition, qu'elle 
en a la volonté, et, disous-le franchement, la puissance. 

En un mot, le progrès des intérêts matériels est 
devenu au plus haut degré une affaire politique. C'est 
de la politique telle qu'il est aujourd'hui indispensable 
d'en faire, de celle à laquelle doivent se vouer tous 
ceux dont les sentiments d'humanité les plus purs font 
vibrer ta poitrine, tous ceux qui aiment leur patrie et 
qui tiennent à lui épargner d'affreuses tempêtes. 

Je ne prétends pas que la politique doive et puisse 
en France se restreindre aux intérêts matériels ; dans 
\m pays où il y a tant d'intelligence et de cœur, tant 
d'imagination et de fierté, le matérialisme ne parvien- 
ilra jamais à régner sans partage. Mais le créateur A le 
.■îoutien des intérêts matériels, le travail, moralise 
l'homme, etc'est en vérité le seul agent démoralisation 
auqud il soit, dans le moment présent, possible de 
recourir avec chance de succès. I.â prospérité maté- 
rielle importe, on ne saurait trop le proclamer, à 
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Fexepcice des libertés publiques. Que sont des droits 
électoraux ou municipaux pour des bommes encbai- 
nés à la misère? Les Anglais ODt raison d'appeler l'ai- 
sance une indépendance. 

La plus haute ambition de la nation Irançaise , le 
suprême bonheur pour elle , c'est de jouer un grand 
rôle dans le monde, c'est d'intervenir dans toutes les 
grandes questions que soulèvent les affaires du genre 
humain, et d'exercer, au prix de son sang, la noble 
&culté d'initiative que la Providence lui a confiée; 
il est donc impossible de confiner la politique fran- 
çaise dans des discussions ou des entreprises d'inté- 
rieur. Mais désormais il n'y aura de grands peuples' 
et de peuples puissants que les peuples riches. Si l'An- 
gleterre a fini par nous vaincre dans la bataille de 
géants que nous lui avons livrée, ce n'est pas qu'elle 
fut plus brave ou plus habile que nous , c'est qu'elle 
avait plus de trésors, et qu'elle put, à forcé de sub- 
sides, attirer au dernier jour les gros bataillons de son 
côté. Pour reparaître avec éclat sur ta scène du monde, 
pour recommencer avefc succès nos merveilleuses pro- 
pagandes des croisades et de la révolution française, 
lorsque l'occasion en sera venue, si elle revient, et 
lorsque les peuples s'écrieront encore une fois ; Dieu 
le veut ! si ces scènes de sublime enthousiasme doivent 
se répéter encore, il faut avant tout enrichir notre 
patrie. Mous qui sommes habitués à donner des exem- 
ptes au monde, nous, pour qui c'est un besoin, ne 
devrons-nous pas nous sentir heureux et fiers lorsque 
nous pourrons montrer à tous, amis et ennemis, irne 
population de trente-cinq millions jouissant à la fois 
des biena de la liberté et de l'ordre, doucement allié-s 
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aux joies de l'aisance et cimenta par elle? Ne serait-cç 
pas la première fois que ce spectacle , à la fois impo- 
sant et consolateur, aurait été offert à la civilisation? 
Je ne sais si, dans un accès d'optimisme , je me fais 
illusion, mais il me semble que nous aurons le bon- 
heur de résoudre pratiquement le problème qui est 
posé aujourd'hui partout , de concilier ïes intérêts et 
les droits de la bourgeoisie avec ceux des classes popu- 
laires. Il y a bien çà et là des entraves et de fâcheux pré- 
sages; nos combinaisons représentatives sont hérissées 
d'imperf^tions; notre régime administratif est criblé 
de lacunes; nous semblons quelquefois cernés et tra- 
qués entre des impossibilités; il règne souvent dans 
l'atmosphère un certain fumet de Directoire qui inspire 
un profond dégoût aux hommes à volonté généreuse; 
par moments nous sommes assourdis par une idéo- 
logie chicanière renouvelée du fias-Empire, et nous 
paraissons menacés d'un amollissement et d'un apla- 
tissement universels ; plus d'une fois il arrive que l'on 
jette autour de -soi des regards pour chercher des 
hommes à résolution calme mais forte, ayant puis- 
sance de réprimer le mal et de dégager le bien , sans 
apercevoir nulle part le virum quem. Cependant les 
germes d'avenir l'emportent sur ceux de la dissolution 
et de l'anarchie. Ce que, dans son franc langage de 
soldat, un illustre maréchal appelait le gâchis, se remet 
graduellement en ordre. L'ensemble des faits annonce 
que nous assisterons à une régénération nationale, 
par l'installation de nouveaux rapports entre la bour- 
geoisie et la démocratie. 

L'inauguration d'une dynastie nouveUe est un symp- 
tôme évident' de rénovation sociale; car, lorsqu'un 
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peuple n'est pas à la veille de périr, un avènement de 
dynastie est le signal et la condition de grandes en- 
treprises d'une nature nouvelle; l'histoire d'aucun 
peuple ne justifie aussi bien que la nôtre cette opi- 
nion. Le passé et le présent dp nos princes sufiÊraient 
à leur tracer la ligne de leurs devoirs , lors même que 
leur sagesse et leur patriotisme ne les leur révéleraient 
pas. Ils se souviennent que la monarchie dont la Pro- 
vidence et la volonté nationale ont" remis les dçslîns 
en leurs mains, date de quatorze siècles, et que le 
sang royal qui coule dans leurs veines était déjà royal 
il y a plus de huit cents ans ; mais ils savent aussi 
qu'ils ont parmi leurs ancêtres /e seul r-oî dont le peu- 
ple art gardé la mémoire, et c'est celui dont ils s'enor- 
gueillissent le plus; ils auront à cœur de mettre à 
exécution son paternel programme de la poule au pot. 
Ils se rappelleront toujours que c'est la bourgeoisie 
qui, après i83o, secondant par sa ferme attitude la 
haul;e prévoyance du Boi , a préservé |e trône alors 
mal affenpi; mais ils n'oublieront jamais que ce trône 
avait été dressé par le bras populaire. 

La royauté de Juillet a une position unique au 
monde ; elle n'est ni la royauté "d'une coterie de pri- 
vilégiés, ni celle d'une démocratie jalouse et hautaine; 
elle n'est même pas celle de la bourgeoisie seulement , , 
quoique ce soit dans les rangs des classes bourgeoises 
qu'elle ait trouvé ses ioterprètes les plus éloquent^ et 
ses amis ies-plus dévoués. Instituée au profit de tous, 
elle étend sa protection féconde sur tous les intérêts. 

Ce qui la distingue par dessus tout , c'est qu'elle est , 
appelée à une tâche glorieuse , celle d'élever au dessus 
de toute atteinte le principe ponarcbique au profit de , 
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la civilisation tout entière. Depuis i83o, la royauté 
a eu à soutenir un duel à mort contre l'esprit de bou- 
leversement. Elle a prouvé aux partis qu'elle était 
plus forte qu'eux. Par le noble usage qu'elle a Ëiit de 
sa victoire , elle a &it voir qu'elle était plus que juste, 
qu'elle était magnanime ; elle a aujourd'hui à démon- 
trer, ainsi que l'aime notre siècle calculateur et positif, 
c'est-à-dire par le fait , qu'elle conserve intacte , en 
lace des besoins nouveaux qui agitent les populations, 
la même supériorité qu'elle possède quand il &ut 
vaincre des ennemis ou pardonner à des vaincus. Sous 
ce rapport , il n'y a pas d'exagération à dire qu'dle 
tient entre ses mains le sort du principe même de 
la monarchie. Les adversaires sérieux du régime 
monarchique promettent pour un prochain avenir, 
aux masses populaires , des satisfactions devenues 
chères à toutes les classes , et auxquelles aujourd'hui 
tous les hommes pensent avec raison , dans une œr- 
laine limite, avoir acquis des droits sacrés. Traçant 
le plus séduisant tableau de la prospérité de la démo- 
cratie américaine , ib aiErment que si , en France , les 
ouvriers et les paysans ne sont pas aussi magnifique- 
ment partagés, c'est à la monarchie qu'il &ut s'en 
prendre. La monarchie , personnifiée dans la dynastie 
de Juillet, est mise en demeure de montrer que, mieux 
que qui que ce soit , elle a puissance de guider les 
populations vera la terre promise. 11 ne dépend . que 
d'die et de ceux qui lui sont dévoués, qu'elle sorte 
avec éclat de cette épreuve décisive. L'instant criti- 
que est arrivé, instant solennel où l'on peut appliquer 
k la France cette parole, que quarante siècles la con- 
temj^nt , non quarante siècles du passé , mais qua- 
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rante sLèdes d'avenir, de qui les destinées politiques 
seront fixées par le résultat des expériences que va . 
tenter l'Europe, sous les auspices et h la suite de 
la France. 

Il y a donc à rechercher par quels moyens on peut 
rapid^nent ^ sûrement développer les intérêts tnaté- 
rids, et comment on peut garantir k notre démocratie 
une part convenable du fruit de ce» améliorations. 

Le second point, tout difficile qu'il'est, me paraît 
le moins embarrassant, et je ne m*en occuperai pas 
ici. Itotre démocratie compte de chauds amis qui 
sauront &ire valoir ses droits et lui assurer son lot; 
elle a maintenant le vent en poupe, elle cannait par- 
faitement ce à quoi elle peut prétendre. Probablement 
même, à cause de la facilité des imaginations françaises 
à s*exalter, elle aura besoin qu'on lui recommande la 
patience , qu'on lui prescrive la réserve ; car elle 
n'ignore pas qu'elle' peut dire au prince, comme jadis 
le comte de Périgord à Hugues Capet : a Qui vous a 
fait roi? A ; à la bourgeoisie , qu'elle est maîtresse des 
deux plus puissantes institutions de notre société mo- 
derne, l'armée et le clergé (i), et qu'ainsi c'est elle 
qui régente l'Ëtat au dedans et le protège au de- 
hors; elle sait qu'elle est en droit de demander k 
l'Europe : Qui donc a tenu tous les rois et leurs 



(t) Ml ée noloriété pAiliquc qae le clergé m recrute prciqui nniqucnieBt 
•Djourd'hu! parmi les ■rluioi ot tel tibourciin. 

Qtiaiil ■ l'armce, il ncDgnre diaiietruigi, caramaialdiUer unit-ofGcirra, 
qaa de* bommM lortii des claun pautrei ; Je niéliu- dei inncl l peu d'dtraitt 
pour 11 iwurgcuiiir, Lçi faaiuiinellcj prolétaires codtmenoeDl , à £tre pM'M- 
btenrnt UJtelligenIri ; ou r de boanrt raiioot pODr le noire, bd miniirère da 
la gotm. Ce lui eut noiiu cnnno, g'isI cjne la majorité des orBciers tort au- 
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soldats en échec pendant la révolution, et <jui 1^ a i 
réduits dix fois à implorer la paix? ' i 

jnurd'huï du corps de* MXw-ofGcicn. Voici, ■ cet rgud , qualq^m rcDHicnç- ' 

roeoU uttiiu d'un diieourt du giitéril Ltny [Moniltur da 5 iTril iS35]: 1 

«hpuil il3«, juiqu'u i>'nnl iSSf , il y'i eu 3,3SS foni-nfBden protBi» i 
iugndaditMu4ie(ilH«LaM«lcnploj«ililulnr«MM en cette quilift^ n*«r : 

•a it Jd 3;S diBs k eatalerie , flig dani rinhnterie. I 



Du» le mente trmps, flSg élèiei de Silnl-Cyr ont élé nomméi (ou»Ileiilpn 

C*eM-i-dire que dtu le MMbre dei nÔMiattiaM il y ■ en Saq t»\m- 

Bien ou.fili de prolélairei, canir^ io« élèiet de Saint-Crr ou.fili 4e t 
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)ES TROtSORDRES PdlKCIPim d'aMÉLIOBATIONS HATÉHIELLES, VOIE! 
DE CONHUItlCATTONS , IKSTITCTIIïnS W! CBÉDIT ET ÉDUCàTTUN 
SPZCIALE. 



L'AD^«lcrra hor doit m Hipérioritê iDdastridk. — Da iFn-icn qne rfndpnt 
kt inMilaboM d»<ri(|il. — Intpcrhotion da noire iptàne d'èdonlLoB.— 
Klal arrMré de !■ France tout le rapport dci bïoqun, de ItpprciiliiMgr d 
de l'enseigiirmeiil industriel. — AiranligEi mpcrlift de l'éducalion cUuiijue 
et de riilucilion proreainnnelle. — ' Danfieis «uiijurla l'eipnwrail U boor- 
groiiie ù die ne n hàtMt de comtitiMr pour ille-mtnie reaieign<aM>nt 
■ndwiriel. — l'oiil Mt jirèl en Kratin pour un Ta>le déreli^peneal des 
Toies de o 



Parmi les créations !ps plus propres à fiicijiter, à 
Iiàter et à consolider le progrès matériel, on en dis- 
tingue trois .espèces <:|ui occupent le premier rang. 
Ce soDt : 

l'Les voies de communication par eau et parterre, 
qui rapprochent les choses et }es hommes ; 

2° Les institutions de crédit, au mojen desquelles 
les capitaux, s'ils ne se multiplient pas, multiplient au 
moins leur action et leur puissance; 

3" L'éducation spéciale , c'est-à-dire l'apprentissage 
pour l'ouvrier, et l'enseignement industriel pour la 
bourgeoisie. 
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Par ces trois ordres d'amélioration , on mettra en 
branle ]es hommes , les capitaux et les matières pre- 
mières et produits. Les résultats de ce triple mouve- 
ment ne sont pas douteux. C'est parce qu'il est mieux 
organisé en Angleterre que partout ailleurs, que l'An- 
gleterre est la reine de IHndustrie. Quiconque recherche 
pourquoi nos industriels &briquent plus chèrement 
que les Anglais ; quiconque parcourt les enquêtes 
établies par le Parlement anglais lui-même sur la con- 
dition de notre industrie et de notre agriculture , est 
frappé des trois faits suivants : qu'en France les com- 
munications sont moins &ciles et plus irrégiilières ; 
que l'iatérét des capitaux y est plus jélevé, et que si 
DOS ouvriers reçoivent un salaire moindre que ceux 
de l'autre côté de la Manche, la main -3' œuvre est 
cependant plus chère chez nqus , parce que nos ou- 
vriers sont moins habiles , produisent - moins , et 
gaspillent une plus . grande quantité de matières. 
Sans ajouter foi aux fanfaronnades débitées devant 
les commissaires du parlement par des ouvriers an- 
glais qui avaient travaillé en France, on ne peut 
s'empêcher de reconnaître qu'en ce qui concerne 
les ouvriers , le personnel de notre industrie est fort 
inférieur à celui de la Grande-Bretagne; il ne l'est 
pas moins en ce qui concerne les fabricants et com- 
merçants ; car, pour ta science des affaires et pour le 
coup d'oeil industriel, les nôtres sont bien au-dessous 
de la hauteur de leurs rivaux d'outre-Manche. Sous le 
rapport de l'agriculture , qui est le premier des arts, 
nous sommes j relativement à nos voisins insulai- 
res , encore moins avancés peut-éire qitk l'égard des 
manufactures et du commerce. 
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Puisque ce sont là les côtés faibles ^e la France , à 
l'endroit des intérêts matériels , c'est par là qu'il con- 
vient de la renforcer. Il est urgent qu'on la stimule 
par le triple procédé des voies de communication , 
du crédit et de l'éducation industrielle. 

L'utilité des voies de communication est universel- 
lement sentie aujourd'hui; il serait superflu de s'ar- 
rêter à la démontrer. Celle des institutions de crédit 
et de l'éducation industrielle n'est pas appréciée au 
même degré, et cependant elle est tout aussi grande. 
Pour que l'industrie soit prospère , il ne su£&t pas ' 
d'avoir des chemins ou des canaux qui transportent 
les matières premières ou les produits ; U faut des 
capitaux aux producteurs pour se procurer les unes, 
il en faut au consommateur pour acquérir les autres. 
Il n'y a pas d'industrie florissante et stable sans insti- 
tutions de crédit . au moyen desquelles la masse, des 
capitaux possédée par te pays satisfasse régidière- ' 
meut, sans alternatives de trop plein et de disette, 
au besoin des transactions. Puis , ayec les voies de 
transport et avec les banques , caisses hypothécaires 
ou autres institutions de crédit, il faut des hommes 
dont l'intelligence soit familiarisée avec ta puissance 
de ces instruments , dont la main ferme et sûre sache 
les faire jouer. 

Sous le rapport des institutions de crédit, il faut* 
avouer que notre situation est peu satisfaisante ; de là 
un (les plus forts obstacles à notre amélioration maté- 
ri^e ; c'est à raison de l'absence de ces institutions 
qu'une foule de projets utiles restent sur le papier. 
Qu'il s'agisse, par exemple, d'un canal ou d'un chemin 
de fer destinés à changer la face d'une province; 
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le pays ^ssèdc le capital suffisant pour l'exécuter, 
puisqu'il réunit les bras requis pour le construire, 
aiiisi que les aliments et les denrées iiécessain's 
aiix travailleurs. Si l'ouvrage ne s'accomplit pas, le 
journalier ne trouve pas à utiliser sa force et S ga- 
giier son pain, et d'un autre côté, le cultivateur, le 
rtiariuiacturier et le marchand manquent de débou- 
chés pour leurs produits. Le plus souvent néamnoius 
lé projet, au lieu d'aboutir à la réalité, reste 4 l'état 
de rêve. Cest que, chez nous, entre l'ouvrier qui a 
besoin de consommer et le producteur ou le vendeur 
des objets de cbiisommation, il n'y a d'autres intermé- 
diaires qu'un ingénieur, homme de talent, mais pauvre, 
et avec lui les bourgeois des vUles que le canal ou le 
chemin de fer intéresse, gens qui ont dé l'aisance mais 
rien déplus, et qni sont dépourvus de tout moyen de 
se procurer, autrementqu'à des conditions léonines, 
l'argent comptant qui doit servir à opérer l'échange 
entre le travail de l'ouvrier et les denrées que l'agri- 
culteur A dans son grenier, le marchand dans son ma- 
gasin. Chez nous dont les plus fécondes conceptions 
doivëljt très fréquemment avorter. En d'autres pays ^ 
au coiittairej en Angleterre et aux États-Unis, par 
exemple , k côté de l'ingénieur et du boui^éois , vous 
avez une ou plusieurs banques en qui tous, bour- 
geois, ouvriers et paysims ont confiance , et souvent 
beaucoup i^us qu'elles ne le méritent. La banque ga- 
rantit aii cultivateur et an marchand le paiement de 
leurs denrées et à l'ouvrier son salaire par le procédé 
suivant : elle remet aux bourgeois actionnaires, contre 
leur engagement personnel, etquelquefois moyennant 
le dépôt mèttiedes actions du chemin de fer ou du 
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caiial ; ilii papicr-mbiiiiaië que l'ouvrier accepte en 
paiement dé son travail, et que le cultivateur et le 
iiiarchancl admettent non moins volontiers en retour 
de /eurs provisions. Toute idée raisonnable à ainsi le 
moyen <le passer rapidement de la théorie à la pra- 
tique; DJcn plus, coinme il est difficile aux bofumes 
(Fiiser sciilemeiît et de ne pas abuser, mainte concep- 
tion folle profite de ces facilités pour faire son entrée 
dans le monde des affaires. 

L'Imperfection de notre système d'éducation exerce, 
soit sur la prospérité nationale et l'ordre public , soit 
sur le hdnheni- privé, une influence plus racheuse en- 
core. Il y a là une lacuiié que nous ne pouvons sans 
jiéril laisser siibsîséer. lie jour ëri jour, il y a lieu de 
s'alarmer plus vivement d'un étrange contraste qu'offre 
notre France. Jamais et nulle part il n'y eut plus de 
choses à faire dans l'industrie et dans i'adminisfrationj 
il n'y à qu iine voix siii* l'éxlrèmè pénurie d'bommes 
capables d'dccoiriplircesi clioses,'et en même temps 
à côté de cette œuvre si multiple pour laquelle les 
sujets mâriquent, il y à ehcombreinent d'hommes 
sans carriêi'e et de jeunes ^etis sans ilvenir. Vis*à-vis 
d'Un nombre infini dé cases vides dans ('échiquier 
social, il y a cohue de personnes déclassées; cause 
flagrante de perturbations saiis cesse renaissantes, 
source inépuisable de malheurs publics et de souf- 
frances privées ! 

Les instliiitioris de crédit commencent à se pro- 
pagei- eii France depuis io3o; jusque là nous n'avions 
(pie quatre banques, celle de Paris, qsalifiée im- 
propréinent jusqu'à ces derniers tem|>s de Banque de 
France ; celles de Rouen , de Nantes et de Bordeaux ; 



..Google 



|6 DES IHtÉKÈTS MATKRIEtS. 

de nouvelles se sont élevées à Lypn, à MarsejUe, k 
Lille, au tiavre, et la Banque de France, comprenant 
enfin la belle mission à laquelle elle est appelée , 
a créé des comptoirs à Saint-Ëtienne , à Reims, k 
Saint-Quentin et à Montpellier. Ne nous faisons cepen- 
dant pas illusion, il iaudra beaucoup de temps avant 
que nous jouissions en France d'un système de crédit 
aussi étendu que celui des États-Unis ou de l'Angle- 
terre. Mous ne pouvons passer de notre situation pré- 
sente, vraiment barbare sous ce rapport, à un régime 
perfectionné qu'au moyen d'une révotution dans l'en- 
semble de nos idées et de nos habitudes industrielles, 
et jusqu'à un certain point dans nos mœurs nationales. 
Nous ne devons pas songer à copier le système britan- 
nique ou américain; chez pous, les banques devront . 
diflérer du modèle adopté par la race anglaise dans les 
deux hémisphères, et revêtir une forme harmonique 
avec notre caractère, nos tendances et nos coutumes; 
elles devront, selon toute apparence, s'appuyer beau- 
coup plus sur le gouvernement et combiner plus 
intimement leur action avec la sienne; elle devront 
aussi faire une plus lai^e part à l'agriculture. 
■ De même, la question de l'apprentissage et de l'en- 
seignement industriel est entièrement neuve et fort 
délicate. Il ne peut s'agir sérieusement , en France , de 
bannir les études classiques. Nous ne pouvons renier 
notre filiation; un peuple qui compte quatorze siècles 
d'existencene peut rompre avec le passé sans sacrifier 
son avenir. I-es traditions de l'antiquité dont nous 
sommes les héritiers font la moitié de notre puissance 
en Europe. Lès peuples européens du Midi dérivent, 
par leur langue, par leurs lois, par leurs coutumes'. 
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par leurs mœurs et par leur religion catholique et 
romaine, de la civilisation latine associée à celle de la 
Grèce; nous cesserions d'être les coryphées de l'Europe 
du Midi, nous serions déchus de notre rang, si 
nous cessions d'offrir le reflet des beaux jours de la 
civilisation grecque et romaine. Ceci bien convenu, 
n'est-il pas vrai cependant que tious élevons au- 
jourd'hui les fils des bourgeois comme s'ils étaient 
tous destinés à devenir membres, les uns de l'Aca- 
lirniie Française , les autres de l'Académie des 
Inscriptions, et quelques uns de l'Académie des Scien- 
ces. Ce serait pariai^ ^vec des fils de grands sei- 
gneurs, appelés à jouir de cent taille francs de 
rente. Quoi de mieux, eft effet, pour l'homme d'un 
sulendide loisir que de se vouer aji protectorat 
de tout ce qui élève l'intelligence, et de se rendre 
dignes de cette haute mission par ses études et par son 
mérite personnel? Mais nos fils de bourgeois ne sont 
destinés ni à peupler les salles des illustres compagnies 
<it* l'Institut, ni à savourer lés douceurs ou à rem- 
]>lir les devoirs de l'opulence: tous ou presque tous, 
ils auront à trawiilier pour vivre, pour amasser une for- 
liiiie, ou pour conserver ou accroître ce que leur au- 
ront légué leurs pères. Leur avenir, c'est d'aller respirer 
l'air d'un comptoir ou d'une fabrique. Il faudra qu'ils 
rendent et achètent, qu'ils manu&cturent ou fassent 
manufacturer, qu'ils labourent ou fassent labourer. 
il y a convenance , il y a nécessité à les préparer à 
ce rôle par l'éducation, sans préjudice des lettres, 
bioi entendu ; car, lors même que la politique le to- 
lérerait , il y- aurait sacrilège à négliger la culture de 
l'esprit et de l'imagination chez un peuple que la na- 
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tiire A) sous ce rapport, doté nvec tant de lai^esse. 
L'intérêt le plus immédiat de la boui^eotsie lui fait 
une loi de constituer pour elle-même l'enseignement 
industriel, <'n même temps que l'on organisera l'ap- 
prentissage sur de meilleures bases pour les classes 
ouvrières, y compris les paysans; car l'agriculturp 
est et doit rester en France le premier des art». 
C'est pour là bourgeoisie une question de conser- 
vation; il y va de son existence ( il s'agit pour. elle 

■dV'ire ou de n'être pas, to be or' ttot to be. Dans 
notre siècle de révolutions, la bourgeoisie encourrais 
la déchéance, si elle ne. s'assiy^t les moyens de diri- 
ger les masses popiUaires. dans la vie réelle et pra- 
tique. Pour que les bourgeois consument leur préé- 
minence, il est indispensable qu'ils soient et demeurent 
de plus en plus les cbe& des travaux de la classe la 
plus nombreuse. Pour qu'une classe maintienne sa su- 
-périorité politique et sociale, il faut qu'elle reste supé- 
rieure, c'est-à-dire qu'U faut qu'elle sache et puisse prt"- 
si<ler, et qu'elle préside de fait aux mouvements de la 
société, à ses actes, à ses œuvres. L'aristocratie a 
été anéantie chez nous uniquement parce qu'elle était 
devenue impropre à dinger le pays vers l'avenir qu'il 
se sentait, et que le pays pouvait marcher sans eUe; 
avis écrit en lettres de sang et de feu, qui ne doit 
être perdu pour [tersonne. 

Le progrès matériel ne pourra s'opérer «vec promp- 
titude et sécurité qu'autant que l'on fera jouei- simul- 
tanément et avec une égale activité les trois ressorts 

' des communications, deiL institutions' de crédit et de 
Téducation spéciale; car, encore im coup, l'industrie 
agricole, manufacturière ou commerciale a besoin de 
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Capitaux et d'hommes au moins autant que de moyens 
de transport Malheureusement, en ce qui concerne, 
soit les inuttutions de crédit, soit l'apprentissage et 
l'ejOséighehient iodustriel, il n'a été jusqu'ici, et 
il ne sera {toftsîble, de qudque temps encore, de pro- 
céder qu'arec lenteur; les innovations qu'il s'agit d'in* 
troduire sous ce rapport touchent aux plus grands 
intérëbi I dies doivent leur être éminemment propices, 
mais di elles étaient précipitées, elles leur devien- 
ditûent fatales. C'est une terre inconnue, sur laquelle 
nous ferions impahdonnables , après les élans aventu- 
rBUK que nous aVong payés si cher, de nous lanc^- 
dutretnent qu'avec circonspection et mesure. 

^ut Ht mûr, au contraire, et les choses et les 
homities, pour un vaste développement des voies de 
comoiunications; partotlt l'esprit public les patnpnise; 
de toutes parts l'élao est donné; les conseils généraux 
des départements et les conseils municipaux luttent de 
zèle avec le gouvernement et avec la chambre des 
députés pour les améliorer et les multiplier. De tous 
côtés des fonds sont votés avec ardeur, je dirais pres- 
que avec enthousiasme. Nous possédons dans les ca- 
dres des Ponts-et-Chaussées et des Mines et'dans ceux 
de l'armée un graiid nombre d'ingénieurs habiles. 
Une loi récente , celle des fonds des travaux publics 
extraordinaires, dont te pays conservera une profonde 
reconnaissance à M. Duchâtel , fournira d'ample^ res- 
sources aux routes, aux canaux et aux chemins de fer; 
les fonds des communes et ceux des caisses d'épargne 
qui affluent au Trésor, accroissent encore la masse des 
capitaux disponibles pour cet «sage , et d'ailleurs, s'il 
fallait empnmter, la France a bon- crédit. 
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Aiosi , encore une fois, tout est prêt pour que le 
perfectionnement de la viabilité du territoire par eau 
et par terre prenne un rapide essor. 'Il ne nous ntan- 
que pliis qii'tin plan d'ensemble qui soit de nature à 
ètt% réalisé dans un délai médiocre, dans dix à douze 
ans, par exemple, sans qu'il faille pour cela nous 
écarter de la réserve financière que commande encore 
la situation équivoque de l'Europe. Divers projets ont 
été soumis à rofànion publique; l'administration elle- 
même a ouvert la lice, et y est noblement descendue 
â\-ec un système longuement médité. Il y a, je le sais, 
grande présomption à moi , jeune et sans expérience, 
à me présenter dans la carrière où des hommes dis- 
tingués ont déjà inscrit leurs noms; mais il m'a semblé 
que, dans une circonstance aussi grave, le devoir de 
quiconque aime son pays était , s'il croyait avoir un 
mot à dire , de l'énoncer hardiment 
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CHAPITRE III. 

n'irn PLAN Etntmu, i» tkavadx polici. 



Sommt» nqnitM pour l'acbèfcntuit ds noi tnnux publia. — L« plui nrein* 
DMDl priiMilB ptr ridminûlralioD eiigcrail trop d'i^ent et Irop de I<id|M, 
— L'objet qu'oD M prnpiue daui cet éM-il ta ii rccbrrche il'ua plan 
qui néceaaitcnil m» •ommc buneoop moimlre et SD intemUe de tcnipi 
beiicoup iMiD* loog. — Termo pris poar poiot de déptrl : no m Iliard 
Dinron t iàfem» par l'Étal , el dix ennéei k peu prk* pour It durée dn 



En soumettant aux bon» citoyens et aux hoinnu^ 
éclairés de tous les partis quelques aperçus relatifs à 
notre système de communications, je crois devoir ex- 
pliquer en quelques mots le but que je me suis proposé 
et le programme que je me suis tracé, afin qu'ils ju- 
gent en par&ite connaissance de cause le plan sur le- 
quel j'ose appeler leur attention. 

Pour compléter nos travaux publics, des sommes 
immenses sont nécessaires. Nous avons à achever no» 
routes royales, à terminer le réseau de ta navigation 
artîiicieUe, à amâiorer nos fleuves et rivières; à per- 
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fectionner qos ports, à entreprendre de dispendieux 
chemins de fer. En acceptant le plan d'ensemble tout 
récemment proposé par l'administration, et en adop- 
tant, selon qu'elle le désirait, te mode k peu près exclu- 
sif de l'exécution par l'Etat, il nous faudrait, ainsi que 
nous le montrerons plus tard, ne demander aux con- 
tribuables ou à l'emprunt rien moins que deux mil- 
liards huit cents millions, non compris le budget 
ordinaire des ponts-et-chaussées , qui a augmenté de 
moitié depuis dix ans , dont le chiffre actuel est de qua- 
rante-cinq millions par an, et qui , tous les jours, doit 
croître plus rapidement encore que par le passé, et 
indépendamment des sommes k payer par les dépar- 
tements, les villes et les compagnies pour des travaux à 
leur charge, sommes qii'il est difficile d'évaluer k moins 
de huit cents millions ou d'un milliard. 

Il résulte de là qu'en allouant une somme de cent 
millions par an au budget extraordinaire des travaux 
publics à exécuter par l'État . il s'écoulerait environ 
trente ans avant que le- pays put recueillir le fruit 
de ses sacri€ces. 

Un plan dont la réahsatioit exige tu Aélai de t««tte 
■ns est de nos jours inadmissible. Le public wt jm- 
patient, il est pressé dejouir;lagénératîoa préseote u« 
demande pas mieux que de travailler pour les races fu- 
tures, mais elle tiendrait à profit- aussi elle-Baêai« de 
ce qu'elle fait pour ses enfants. D'ailleurs, la situation 
de l'Europe et du monde interdit des projets d'aussi 
lot^ue hideine. Qui aujourd'hui voudrait répon- 
dre de la paix et de la stabilité du gouveroement 
pour trente ans ? et si la guerre éclatait , si )e volcan 
révoliitionBaire recommençait ses grcwdeniiftQt« pkis 
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terribl^K qiie eevx. du canon , si pour toute autre ctnise 
nou^ étioDfi contraints de noua arrêter à moitié chemin 
dans la poursuite de notreoeuvre, nous nous trouve- 
rions grevés sans résultat^ et laui oompegnaatton, d'un 
p&ssff écriuiant. 

lie pian prc^Kwé par le miniatére ne peut donc ob- 
tenir la sanction des chambres. Sous le rapport géo. 
graphique, oe plan est à coup sur ex tréoiement reeom^ 
mandable ; cependant la géograpbi,e pent-eUe prétendre 
à goHverner le Htfwde? les géograpbws et les ingénieurs 
sont des gens excellntts à consultée , tnais non pas des 
oracles dont les paroles soient , en matièrB d'admi- 
lûstratipn publique, de aouvenûis décrets. 

It est donc indispensable de réduire à des proposi- 
tioQ» moins cdossalesle «ystèmé soumis aox chambres, 
par l'ajoumeinent de plusieurs travaux auxquels l'adni- 
oistE^tion n'a certaia«aWBtd<Minéplace. dans ses prajvto 
qvi'^fia d'ofirir un |:^a d'enaemhk qui s'adaptât k tous 
les traits |urincipBi{xd»l««(M»%BratiMitopoffraphiqa« 
dn pays- ^ convient de «'«itreprendr* d'iei.à un cer- 
tain nombre d'années , que ce qui est diatinctement 
réclamé par les grands ialéréts agricc^ , manuAKtu- 
nets et commerciaux de la France, ou par les exigences 
deootre situation politique en Europe. Il &iit, sait en 
(lifférant queli^es ouvrages, soit en appelant les lo- 
calitéseiresprltd'association privée àconcaurir avec 
l'ÉUt^ dans upe juste proportifiq, à la vaste entreprise 
dfis voies de communication par eau et par terre , ra- 
qietier les soopmes à verser par l'État au niveau des allo- 
catiqtts qu'autorise wne ptïilique uge et prévoyante, 
et la durée des travaux j^ une diaaine d'aottées. 

C'pst ce terme d'environ dix ans qiw. j'ai cru pouvoir 
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adopter. Quant à la dépense, des hommes très compé- 
' tents croient que de plusieurs années il ne sera ni \k>S' 
sible ni convenable de porter le budget extraordinaire \ 
des travauxpublicsau-delà de cent millions, le budget 
ordinaire qui représente tes frais d'entretien et de 
conservation restant fixéàquarante-cinq ou cinquante. 
Il serait même difïlcile à l'État de dépenser immédia- 
tement, dés i838 ou i84'>i ^^^^ millions par an m 
travaux extraordinaires; le personnel de ses ingé- 
nieurs n'y suffirait pas ; l'administration des travaux 
publics n'est pas montée sur un pied qui lui per- 
mette d'atteindre ce chifïre; ses rouages , tels qu'ils 
sont aujourd'hui, ne joueraient pas assez vite pour dé- 
pecer en un an une aussi grosse masse de capitaux. 
Mais, moyennant des réformes assez faciles à conce- 
voir, et sur lesquelles nous aurons lieu de revenir , la 
somme de cent millions, conmie déboursé annuel 
moyen d'un intervalle d'environ dix ans , semble une 
base d'opérations proportionnée à la richesse pu- 
blique et aux forces d'élaboration de la machine ad- 
ministrative. 

Sans doute en. une dizaine d'années, avec nne 
dizaine de fois loo millions k la charge dtt Trésor et 
avec le contingent des localités et des compagnies, 
notre système des travaux publics ne serait point abso- 
lument achevé ; il resterait beaucoup àfaire, et, par 
exempte , il s'en faudrait de beaucoup que nous eus- 
sions ouvert les onze cents lieues de chemin de fer dont 
doivent se composer les grandes lignes; mais les phis 
importants ouvrages seraient faits; il existerait un 
réseau de communications par eau et par terre cou- 
vrant tout le territoire sans solution de continuité- 
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Ce réseau ne serait pasàbeaucoiip prèsaussi pariaitque 
celui qu'U est possible de concevoirlorsqu'on examiQa 
les faits des.iiauteitrs de la théorie, et qu'il est permis 
aux optimistes d'espérer fermement pour une époque 
plus ou moins d,oignée ; cependant il serait incompa- 
rablement sup^eur h ce qui est aujourd'hui. Ne cou- 
rons pas après la perfection absolue, quand il j a. au- 
tour de nous tant d'imperfections flagrantes et déso- 
lâj]tes;n'aspirons de prime-sautqu'àla demi-perfection, 
et estimons-nous heureux si nous pouvons l'atteindre. 
Si, par, exemple, il était possible, en Douç évertuant 
dix ou douze ans, d'arriver à ce résultat qu'il fût fa- 
cile aux vt^ageurs de toutes les classes et de toutes les 
fortunes, de se transporter en soixante heures du 
Havre à Marseille, en quarante-huit de Lille à Bayonne, 
il me semble que nous devrions nous en contenter 
provisoirement, borner là notre ambition présente , 
et oublier pour un moment, sauf à nou£ en ressou- 
venir plus tard, qu'avec des chemins de fer-jetés de la 
frontière du nord à ceUe du midi et de l'est à l'ouest, 
la France pourrait être traversée, de part en part, en 
vingt-quatre heures. Certes, parcourir le pays d'un 
bout à l'autre en lui seul jcmr, serait mieux que d'y en 
consacrer deux; mais ce. serait déjà bien que d'avoir 
réduit à deux jours un voyage auquel xios^ières, U y 
a cinquante ans, en mettaient quinze, qui actuelle- 
ment en prend cinq ou six à la bourgeoisie .allant en 
diligence, et vingt-cinq à la démocratie qui chemine à 
pied. Le mieux est souvent l'ennemi du bien, l^e 
bien que nous pi'oposons n'exclurait pas le mieux; il 
le préparerait; il redoublerait nos forces, nos res- 
sources et notre ardeur pour y parvenir.- 
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Remarquons tK£n qu'aucun dos tnw» qui i*- 
nûent partie «le ce premier plan à aocompUp daa* 
un délai de dix i douie ans, me aanit par hii léi— 
provîioire} le tout aérait définitif et jouerait à pa«Mt 
fixe un ràle iaaportant dans le plu gkiéai et pai£ût 
que le paya aun rMiai dan* trente an» au dans un 
deni«iéde. 
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DES ROUTES ROYALES ET DEPABTEMEITriLES , 
DBS CHEMIN» VIC1NA.UX ET COMMUNAUX. 
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ROUTES ROYALES ET DEPARTEMENTALES, 



CHEMINS VICINAUX ET COMMUNAUX. 



NéceMÏIé d'acheier, «tut tout, le* roulei de tem. — Prc^rcidcirotilrinij^ 
Id dtpaa le commeucrmeQl du liccle. — Exleiulon det routu déptrkmeo- 
lalrs.— Actinie déplnjée pour tu MmDiuiucatioiu (ieinlM. — L'ubènancot 
iIm rDiHci ro;«lei exige enwaou dnii ccati niUÙHu , ccbii dct^roDle* M- 
fnitmnatàn ma doqnanla Billicw, celiudeiebemitii.ndiHuetcaiB' 



BEB ROUTU KOTALBS KT AtTTUS. 



De toutes les voies de communiçatimi les nqites sont 
ï^lles dont le per£ectiolïDement est le plu» urgent, cai- 
ce sont les plus fréquentées. Cette amélioration , peii 
brillante et peu propre à frapper l'imagination et à là 
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captiver, n'en serait pas moins la plus féconde et ta plus 
rédlement populaire de toutes les entreprises relatives 
aux moyens de transport; car, parmi les 35 millions 
d'habitants que contient la France, il n'y en aurait pas 
un seul qui ne fût appelé à en recueillir les fruits. 

Ixtrsque Napoléon prit en main les rênes du pou- 
voir, après le 1 8 brumaire , il trouva toutes nos routes 
délabrées, nos canaux suspendus, nos rivières telles 
que les avait faites la naturej En 1 8 1 1 , les canaux et les 
rivières étaient encore à peu près dans le même état ; 
maû le territoire de la France actuelle comptait Booo 
lieues environ de routes impériales et aooo lieues au 
plus de routes départementales. Nos désastres de i8i4 
et i8i5 vinrent arrêter le cours de toute amélioration. 
De 1819 a 1 83ob«aucoi^d'câortB lurent £ûtSt et don- 
nèrent d'assez beaux résultats ; en 1839 il existait en 
France à l'étal d'entretien ^loô lieues de routes royales. 
Depuis 1 83o les travaux de communicatioii ont pris un 
essor inoreyable. En ce moment, y compris 36o lieues 
d« routes stratégiques j nous possédons 7000 lieues de 
WWéi fDyâles à l'état d'éntretieti. 

Le tableau suivant montre la progression qu*ont 
suivie les routes royales depuis 181 1 jusqu'à présent : 
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Nos routes défAttementalcw ne iiont pas restées ai 
arrière. Les conseils-généraux des départeinents ont 
rivahaé d'activité avec l'administratioii supérieure et 
les Chambres. Au i" janvier i83â, nos routes dépar- 
tementales étaient partagées ainsi : 

Rt>UttâAr«»iid*^iiu«tien. ft^^eo iieu«s. 

-^ àrtpireri . . . i.m» 
lacunes , ijdon 

9,5o» 

I-es r«lte« départMamtalei dépritsent aujourd'hui 
10,000 lietieft, sur lèiquellu on en compté près de 
7000 à l'état d'entretien. 

Enfin, la loi du 91 mai i836, sur les chemins vici- 
nailjt , porté ttM fruttfc Gem lui Inititiie un« notif elle 
dfttté de votes de tni»poil« Inwi'médiair» tain les 
toates déjMttéiti^talfli «t 1m chamJns commUnatix 
proprement tfits; t« «ont lei chemitii vicinaux de 
grande CommtinicatiDn, ^i l'ekteotent par le con- 
cours des déparietneiitt et des cdnmunMt , laais qui 
sotit pUcé« Mfiia ta direction immidiâtb de l'autotité 
d^rtettientale. A peine ta loi âtfti&eUe votée, qtte 
déjjt l« itiinistre dé llntérieur pressait les pttièti et les 
eotisells'^traiii de l'appliquer, «t publiait dne in- 
«tntctidn qui mérite d'être citée comme un mt>dèle. Les 
kteatités (jtit répondti avec ehipressement à l'appel du 
ministre. Dans quatre-vingt-deux départements les 
conseils-généraux arr^reot, la même années le clas- 
sement des lignes vicinales les plus urgentes, et votè- 
rent des fonds. Le contingent des communes, a été 
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fixé; un personnel a été organisé; les travaux ont été 
mis en train. 

Ijes routes vicinales classées en 1 836 formaient une 
étendue de 89^9 lieues. Les sommes votées s'élevèrent 
la même année à 19,678,000 fr. (i), et le mouvement 
ne s'est pas ralenti en iSSy. 

Ainsi le système entier des routes de,France, déduc- 
tion faite des chemins communaux, embrasse environ 
29,000 lieues , savoir : 

Routes royales, ycompris les , 

routes stratégiques. . 9,000 lieues. 

— départementales . . 10,000 

Chemins vicinaux, environ . 10,000 
.Total .... 29,000 

C'est cinq à six fois plus que nous n'avions de routes 
praticables sous l'Empire. Pour jouir plus tôt de ce 
bel ensemble, le pays n'épargne ni tes soins ni les sa- 
crifices. Les départements , pour exécuter leurs routes, 
votent des centimes additionnels et des emprunts d'un 
million, 1 ,5oo,ooo fr., s,ôoo,ooo £r. Les Chambres ont 
pourvu l'an dei'nier à l'achèvement des routes royales. 
Les moindres localités témoignent une bonne volonté 
non moiiTs éclairée, non moins libérale. On n'en est 
l^us à discuter; de tous côtés on est àTouvrage. Dans 
dix ans toutes nos routes et tous nos chemins doivent 
étre(a) portés à un degré de perfectionnement , moin- 



(i) ContribntioD de* conmanei intireuéei , ii,oi7,o( 

— dei déparlemcnta 8,094,01 

SauicrlptioQ dCi particuliers el det 

(1) To;ez ta Note i i la Ga du lolume. 
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dre peut-être qus celui des routes anglaises ou belges, 
mais' au moins égal k celui qu'ofirent aujoiuxl'hui 
quelques unes seulement.de celles des autres peuples. 
D'après le rapport adressé au Roi, en 1837, par 
M. le ministre des travaux publics, la somme néces- 
saire pour porliër à l'état d'entretien les lacunes des 
routes royales et les portions à réparer, avait été éva- 
luée par tes ingénieurs à 1 3 1 millions 766 mille francs. 
Les Chambres votèrent immédiatement une première 
allocation de 84 millions, dont 7 pour l'exercice 1B37. 
Pour amener à l'état d'entretien les routes classées 
au 1*' janvier i83&, car c'étaient les seules dont il 
fût question dans le rapport ministériel , il resterait 
donc à dépenser, en sommes votées ou à voter, )a4 
millions 766 mille francs. Il y aurait aussi à subvenir 
à l'ouverture des routes nouvelles; il en a été 
classé du i" janvier au i'' septembre 1837, pour 
un millioa 774 mille francs. Ensuite la plupart des 
routes qui sont dites à l'état d'entretien sont en- 
core très médiocrement praticables pendant plusieurs 
mois d'hiver; et pendant la majeure partie de l'année 
elles n'offrent aux piétons que des berges boueuses ; 
il conviendrait de les rendre complètement viables en 
toute saison, et de nlénagersur un de leurs bords un 
trottoir à l'instar du système anglais (1). Uqe allocation 

(Ol'OiwpnMînbeaiiDiit le picdcn Angteterre, ilMmilâ genodi à Iitm 
du trallain'qui y UDtpntiquéi parloul, et rendil giice* lu dd i» ce qn^ 
ttiitiit QD paj 1 oii l'ai) mitiotigéan {MDimpIèloD. SiMiribetarcrentitHiril 
lem, il recoDDaîlrtit qiie l'idiniiiiilralion pariiieiiDe ut lulmie nijoanThui de 
Mulinwiili toal luiù popuUim ijue eeni qu'il admiraii de l'tuln cAlé da dé- 
troit. LeteBbrliéclairéideH. deCfaabralfunDl, wutle rapport dei trolloin 
foanc Miii betucDup d'antrtf , tmnt d'excellenti cfTeli. H. de RsnbulMn a 
»ia|alHf«Bt«nt facndii al fttbeûtaai ce iju'anit m bioi coahMoci wn p*^ 

3 
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spéciale s^aet oonsittérable serait (jonc ii^cUsp^saUe 
pour celles de nos routes qui sont censées à l'état d'en- 
tretien déônitif. Par ces moti& divei's, et aussi parce 
.qu'il est (l'usage que les devis soient en dessous des 
SDiliuies réellement requises, U est probable que pour 
élever nos routes royales à une condition satisfaisante, 
il iaudra d'ici à une dizaine d'années, y dépenser extra- 
ordinaironeiit 300 millions , Dfiême en tenant compte 
4es ressources que l'on pourrait se procurer en rétré- 
cissant quelques unes de nos anciennes routes qui sont 
d'une largeur démesurée, double de celle des routes 
anglaises, et en vendant au profit spécial des routes 
les terrains ainsi reconnus superflus. 

Voilà pour les routes à la charge du Trésor. 

D'après le rapport ministériel de i837,les routes dé- 
partementales alors classées réclamaient, pour arriver 
à l'état d'entretien, une somme de laS millions. A 
cause des nouveaux classements, il ne convient pas de 
s'attendre, pour un délai d'environ dix ans , à une 
dépense de moins de i5o millions, indépendamment 
des dépenses courantes d'entretien. 

Les cbeinins vicinaux et communaux exigeront de 
leur côté beaucoup d'argent. Leur budget annuel, y 
compris les prestatioas en nature, peut monter à une 
soixantaine de millions, et je ne pense pai que leur 
mise en état proprement dite puisse être e£Fectuée 
pour moins ,de 4tio millions, soit parce que les 

dicc«Mur de la RuUuntlon. Iln'j s rîni en Anel'.tcm qui, pour legoftt, l« 
CpBiinodilé et le romforl, puiite iln compiri IBX boulcranli tett que H. da 
Bambuleta la a diiposé* L'exemple de Paris apal farce de loi pour toiile b 
FnuM, celle im^lioralioa eituD préuge auurè de l'établluemeiit dei trotlsirt 
dani la rnee de mot gnuidc* tilla > et wr le bord da dm rhiiurfn 
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communicatioDs de cette espèce ont une étendue 
considérable, soit parce que l'économie la mieux en- 
tendue ne préside pas toujours à leur établissement et 
à leur aménagement. Quoique ce chiffre soit fort élev^ 
il n'y a pas lieu de s'en alarmer. La perception est 
constituée } le pli est pris ; les contribuables paient vo- 
lontiers les taxes spéciales qui leur sont imposées en 
journées et en aident L'impôt vicinal, si lourd en ap- 
parence, est en réalité médiocrement onéreux dans une 
foule dé cas, et peut devenir assez doux ai l'on a 
soin de ne Ëiire travailler les hommes et les charrettes 
que pendant la saison où l'agriculture laisse beaucoup 
de loisir k nos paysans. Il ne faut plus de grands efforts 
pour achever, sous ce rapport, la viabilité du terri- 
toire; la vigilance de l'administration centrale, secon- 
dée par le zèle des autorités locales, nous vaudra tout 
natiu%llement (XX heureux résultat. 
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TU,TÀint B> HATIGATUnT. 
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iMtnninon hibkouatsivw os TKuuraws- Mt U«MM n«ti- 

tmi&tKDsk. 



Di^Midoot MtnrillM trii bninbla.— AiijiUgn pBTiicnlian qoa U rTMM» 
to nùon da ion dioiat, pcsl rciirer (fui bon iplèiM de Mtii|«lioD iali' 
ritura. — Comparaison du climil de 1* Fmote («ce celui dei ÉlaU-Ûiii. -~ 
PliBopalu banùu li/drofraphiquu qna comprend Je aal frtnçâii. -^ Bat- 
ùudu Hkdae, dultbin, de la Gironde, dela.LoirCf delaStiae.dal'EMaal 
M de la Meute. — CoiuiilÉriIiBni lopognpbiqaei , économiqnci et politi- 
que*, d'aprèi leaqiielJei il coniient de tracer un plan de eatwIUatian. -r- Tiom 
wdrw de tra<ani nieeuaire* pour perCactlonner U naiigilion intériaun 
du p*}*. 1° C*MiUE 1 peint de parlSfe liant lu banini antre mu i 
■<■ m(aa( eréaU au anâlioraU la nangatien le loiig daa flearai, aeit 
dana leur .lit| wit a^r leun bordai 3* Ugnia uiigaiiltii pour dtawrrir ki 
priacjpaai cantrM daproduetionatdaeoiuDBunation, nolanunenl lat niMt 
de bouille et lea diitrid» de feii«i. — Hwaiiili de rttudief iPeriileidi- 
*«Ma ponioat de territoin. 

Notre pays a été marqué par la nature pour jouir 
d'au admirable eystème de navigation. Il y a déjii bien 
ém tièctea qtw Stniboti «dninit rheomise disposi* 
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doD de Qos Beuvea les uns par rapportauxautres(i). 
Relativement ait Danube, qui est le plus important 
des fleuves d'Europe , leur arrangement symétrique 
est peut-être plus remarqiiable encore ; ils divergent 
d'une faible distance de ses sources dans toutes les di- 
rections, ou, en d'autres termes, pris, à partir de leur 
embouchure ils convergent vers lui detoutes.|es mers. 



(i) •Tome h G«nle,dilSlr«bon,alimMécpiTdufl4aTM<inidi 
im Alpai , dM PfTéniM et dei Ctittxixei , et qui lonl m jeter lei nni ima* 
rOcÉBD, Jet mine (Uni le Méditerrinée. Lei lieux qii'ili IriTeneot toDt , 
ponr 11 plupart, de* plaine* et Att callinei qui doonenl uaiMinee à da niis- 
leini auei brti pour porter bileiu. Lei llti de tout cet flcu«e> wint , la uiu 
i r^rd desintrei, ti heannif meal diipo)^ par I* uture, qu'on peut aiii- 
menl trauporter lei nurchanduei de l'Océin i la Hédilerranét ; rt réripro- 
qnement : car la plua grande partie du tnniport h Tait par eau , en deaceudant 
ou eu remoDlanl leifleuTti, et le peu de chenuD quireite à (lire par terre eït 
d'autant plui eommade qu'on n'a que dei pUiaeti traveruT. Le Rh6ne tortont 
a no iTantage nun^iié lur la autres fleiivei' pour Je traniport det mirchin- 
diiH, non leuIeoieDl parce que «et eaux coinmnni(|aeDt arec oalln de pluaiean 
antre* QeuTei , siaii aoeare parce qu'il le jeite dan* la MéditerTanér qui Tem- 
ports.inr l'Océan , comme nom l'i*oni d^à dit , et parce qu'il IriTene d'aii- 
linrt le* plu> richu conlT^e* de la Gaule. 

I Je l'ai diji dit , et je le répète encore , et qui méiile surtont d'itre t^ 
nwKltti dam cette cAntrée . r'ot la parhîte correspondance qui r^gne entre 
*e* dinn c*ntoni par le* Qeuve* qui le* arroicut M par le* deux neri dam 
liiqnelles cet dcrnien se déeliargenl ; correipondance qui , li l'on j bit ■Iten- 
tiaB,-cou*titUF CD grande partie rexeellenoe de cepap, par 11 grande fticililé 
<|u'elle donne aux habilanli de communiquer l« un* «Tee lai antre* , M de 
te procurtr rrdprpquementtoui le* lecnun ei loutr* le* eho*ca nAcc*<airei i 
k vie. Cet a**uia|e dt*ient lurloul lenuble en ce momeni où , joniMinl da 
loiairde la paix, il* l'appliquent i cuttlterla Icrre ayrc plu* de inîn et w rivi- 
tiient de plua en plm.Uae *i beurcuie diipoaition de lieux, pir cela mioie qn'ella 
•aable itre tlourrage d'un être- iule lligenl plulAt que l'effet dn haïaHd , miIB- 
rail pour prouYcr la Providence; car on peut nmanlcr la RhAne bien haut 
a*ec de Eroueacargaiaomqti'on tranapone en diien eodroilidu piy*, parle 
ninjeo d'aiitm SeuTca »Tig*ble9 qu'il reçoit et qui peuvent également porter 
dri bateaax penanent rhirgf*. Ce* bitrauv paùent du Hhâne lur la SaAoe, 
et (Maiw mr Je DobIm, qui h diebarge^dam ce dernier ûtmttr. D« U la* bv- 
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. Il n'y a pa^ de pays qui ait plus à attendre que la 
France- de voies de communication où le transport se- 
rait facile et économique comme il l'est sur de bon- 
nes lignes de navigation. L'étendue de la France est 
assez peu considérable comparativement à celles de 
certains empires plus modernes ou de républiques 
nées d'hier (1). Cependant les produits de son sol sont 



» sont trUBpinlén pv tcm jmqn'i li Seine, qui la pqrto i l'OcéoB, 
■ ln>en les payi de> Zuwii et de* CMlntt (le* babiumU dee rin^ei méri- 
dioiwux et Kpimiriontui dej'embonchure de U Seine), éloignfa deTilB de 
KvUgne de moiiu d'une joutDÉe. 

- Ccpcndinl, comme le RUA»e al diFGeile à remoDter i nme de m npi- 
àbt, il 7 I da nnnrhlndilei que l'on prMên de porter per lem m moyen de 
ehirioii; pir exemple, ctliei qui hidI dnliniei ponr ict Aiotnâ ()« habt- 
lBD[a de l'AuTsrgDe), et cetlei qui doitenl être embirquéei nir 11 Loire, quoi- 
que ce> cenloiu avaiiiocnt cd partie le HhAoe. Un antre motif de celle préffr 
rcDce eil que U roale ftt mie èln'a que huit ccoU ilRdetem'roo.OacàHf* 
tiuulte bea nardundiwi tof U Loire, iqui «l&e iuw ufigatioii crtmiode. C« 
fleuiT soTldea CéTenuM et tb m jeter dam l'Oeilii. 

s De Narbonne on remonte rA.udB à iiae petite diitance. Hii) le «hetnrn 
qn'od a eniuile k Elire per terre pour gagner h (àanmite eit {dm ]<uig ; da 
rènlM i t^t on huit ecati atadea. Ce da«i«rBea*e w déclui^ ^alememt 
Atm l'Océan. - . . . 

(i) La wperCeie dei Élati-TInit ett loet juite décuple da celle de la Franoe. 
Dana cet imnini» piyi ih'pitndani !■ terre donne dci fruiti beaucoup moini 
varié» que lea nAltei. On n'-j tronTc point d'abricoTi; i praprrmenl parler , ta 
poin el la pïmie n'j txtnenl pa*. Ce aant là hu doute dn objeli qu! nulle part 
Ma4*Dt no comncTce ooniidérable ; mainoiciqui eit plni importaoi : quoiqve 
la vigne lanTigej Mit admirable comme arbre, hnisin/etlplua forte riiaon le 
lin qu'elle praJuit, loot de qiillilé délolBbr«,toulcaaime celui dei planta im- 
pmté* d'Europe. La canne à lucre eit eullitéa dans une petite partie de h 
LmiÎMa*, maù elle j gèle réguliêreineni loua la hÎTcnj elh rénuiraii mieux 
en Cona et probablement auaii Iiien dnu let départementi de l'Hérault, dn 
Gard et de* Bonchei-da-BbADc. Le roton, qui faii la richiiie de* Ëtab du 
Sud de l'Union, «t qn'ïla (onmwMni i l'Europe pour une Talenr de 3oo nll- 
liou, ealFgaleaent détruit par U gelie totw leaaoa, cequiji'auraitlieunî «o 
Cone.nl Alyr. . i . 
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extraonJinairement variés et doivent de plus en plus 
donner lieu à des échanges , à Un commerce intérleor 
presque illimité, du moment c|ue la canalisation du 
jiàys aura été achevée d'un bout à l'autre , de nos dé- 
partements du Nord à ceux du Midi, de la Méditer- 
ranée à la mer "du Nord et à l'Océan. Noire gtorieuèB 
acquisition d'Alger et là CoKe que ttous avons encot* 
à conquérir sur la barbarie, ou plutôt sur notre pro- 
pre insoudanoe, ajouteront, n tel est hob^ boa plaisiri 
k la diVfersitéde nos denrées , et activeront le com' 
rant commercial qui doit traverser là Fltince dunoi-d 
au midi, et du midi au nord. 

Il n'existe pas an monde un climat n^ieux appropria 
que le tiôtre àla navigation îli térieure. Dans nos réglons 
tempérées, il estassez rare que les rivières et même les 
canaat soient gdés. Lorsqu'il! le sont, c'est pour p«u 
de joure, bu an moins pour très peu de semaines. Les 
canaux les phis célèbres de l'univers par les revenus 
qu'ik rendent et par le commerce qui les sillonDe, sont 
Âins des pays fcxposés à dft rigonrean hivers, où'tout* 
navigation est' suspendue pendant quatre ou dnqmoig 
de l'année. Le grand canal Erié, qui rrfie le fleuve 
Hud«oQ au lac £rié , dans l'État de NeW-York, et où 
les péB^,Mvec un tarif modéré, rapportent huit mil- 
Uons, c'est-à dire le double de tous les droits de navi- 
gation perçus chez nous par le Trésor , le cariai trié 
est ^elé en décembre et n'est rouvert sur toute son 
étendue qu'à k fin d'avril. Chee nous il serait possible 
dé tenir les canaux ouverts onze mois par an , en 
moyenne, sans discontinuerai). Quels servicesdonc ne 

(ij Sur le ranal du Midi, il j ■ peu d'année* encon, U 
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sommes^tms pas fondés à atteodre de no« cantm fen* 
que îious les aurons achevés et lorsque nouk auroM 
appris à les administrer , Jt les utiliser? Nos lignes de 
navigation artificielle ont été conçues et poussées au 
point où elles sottt aujouKl'hui avec beaucoilp jdM de 
discernement que 1^ canaux d'Angleterre ou d'Aaié' 
rique. Elles sont sut- de meilleure* dimensiotia , plu 
laides surtout, circt>n$taitt% qui diminue les fitih dt 
traction dans une pmportion assez forte. 

l.es résultats de nos travaux de cansdisaiioB satmfy 
je le répète , prodigittix Si nousnous détertninonB A icê 
vite finir, à les parfaire sur toute leur étendue^ MbK 
lâi«serd'it]tetruptiotinuQepart;câruneécluseeti nnti- 
vâis état ou d'un abord dUBcUe, un btef qui manqué 
d'eau, la traversée de niveau d'une rivière tort^ntidle^ 
envasée ou encombrée de Sable», suffisent à détruirtj la 
moitié des ivaulages d'uufe communication qui a eoltCé 
des millions pat- cinquante et par centaines. Ett fiift 
de canaux, au moin^ autant que dans la poéfciej il n'y 
a pas de d^rés du médiocre au pire. Je ne detnRttdf 
id ni luxe de consttilctioti , ni pont» monutttenbiUk , 
ni petits palais pour loger l«s éduïlers Je stAKcUe Aetil«> 
ment d'amjdeA réservoirs, des écluses faciles^ apprtichef 
etàtnîknGeuvreT.etsut-toutun Ht nniformémentprafdhd. 
C'est là tout le mérite matêrifl des canaux de rAn|:te- 
tèrreèt desEtats-Uhis: ils y joignent des mérites admi* 
nlstratift que les nôtres sont fort éloignés de posséder, 
mais qu'il sera fort aisé de leur donner : ib ch6mebt 



iolHTOtipiwlautlM (upMdul dz HmilMt «H *wi« mai». 'AntatUtmmKt 
n'j a pdu qn'on chÔDuge toni la itax ani , «t oa Mfirt n>TO[r plu* biotUl 
'{UE iIm ihâotagei irientMOi, 
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très rarement, excepté pendant la gdée; en cas d'ac- 
cidents , d'une brèche , jràr exemple , ils sont réparés 
d'urgence avec une rapidité militaire ; ils ont des éclu- 
siers alertes, sur pied nuit et jour; les règlements y 
permettent la circulation nocturne ; le halage des ba- 
teaux s'y opère toujours par des chevaux , jamais 
par des hommes. On y autorise, on y encourage par 
iHi droit de préséance ou plutôt de prépassage,, 
une assez grande vitesse , et par là on y attire les voya- 
geurs. Le canal Érié a transporté, en i835, 1 16,000 
voyageurs, soit 65o moyennement par jour de navi- 
gation. 

La France, y compris les Pays-Bas et les provinces 
rhénanes, qui hydrographiquement en dépendent, se 
compose de sept bassins; ce sont : 

1° Le bassin du Rhône, dont la pente générale est 
vers le sud , et qui, par la Saône et le Doubs, pénètre 
au cçeur des montagnes de l'est, les Vosges et le Jura. 
Toute la portion de la France qui dent à la Méditer- 
ranée n'en est qu'un appendice. 

!i<* Le bassin du Rhin, adossé à Celui du Rhône, et 
dont la pente est vers le nord. Il a peu d'importance 
par la superficie de la portion du territoire français 
qu'il arrose; il en a une immense par l'étendue de son 
cours au-dehbrs de nos frontières, par ia fecilité que 
donnent ses affluents de droite de lier des rapports 
entre la France et de vastes contrées, et par la proxi- 
mité du Danube. Le Rbian'a qu'un grand affluent sur 
le sol français : c'est la Moselle. 
■ 3° Le bassin de là Garonne, incHné à l'ouest, et dans 
lequel on trouve disposés en éventail autour de l'em- 
bouchure de la Gironde plusieurs beaux cours d'ean 
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qui arrosent de fertiles contrées, la Dordogne, la Ga- 
ronne, le Tarn, le Lot Le bassin de t'Adqur n'en' est 
qu'une annexe. 

ùi" Le bassin de la Loire, incliné comme le précé- 
dent, mais qui en diffère en ce que , au lieu d'être 
borné à l'est par le massif des montages du F<H^ez et 
de l'Auvergne, il les tourne et les prend à revers, ce 
qui lui vaut d'occuper presque toute la largeur de la 
France, dt^uis l'Océan jusqu'à l'Allemagne et de for- 
mer presque à lui seul la France centrale. La Loire 
compte de grands affluents dont plusieurs sqnt navi- 
gables , et dont tes autres sont susceptibles de le de- 
venir. Les plus importants sont : à gauche la Vienne, 
te Cher, l'Allier; à droite la Mayenne avec ses deux 
branches de la Sarthe et du Loir. La vallée de la Cha- 
rente et la Bretagne peuvent être considérées comme 
des dépendances de la Loire. 

5" Le bassin de la Seine, qui penche vers le nord- 
ouest et qui se distingue par sa beHe culture, fHtr sa 
popidation industrieuse, par les nombreux moyens na- 
turels de navigation répandus sur sa surface exempte 
de montagnes. Kul fleuve n'a, pour la même superficie 
de bassin, autant de beaux affluents que la Seine; dans 
le nombre on distingue l'Aube, la Marne, l'Yonne, 
l'Oise, et plusieurs tributaires de second rang, comme 
TAisne et l'Ourcq. 

6" et 7* Les deux bassins de l'Elut et de la Meuse, 
dont la direcâon générale est vers le nord-est, et qui 
«mbrassent des provinces fertiles, peuplées, lichefl 
par leurs manu&ctiire? et par les trésoi-s touterrains 
qu'elles, recèlent. Le bassin de la Somme et celui -de 
l'Aa s'y rattachent naturellement. 
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l'ai buNtiis du Hhôiie, de h Garpnne et ijek IxHiVr 
cpnipKnnent k eux bcuI^ près des deux tiei^ de la 
population de la France. 

Le plos viMs de tous est celui de la Loire; U Qcçujïe 
à peu près le quart du territoire , et sa population est 
environ le cipquièuiâ de celle de la France. 

Le basiin de l'Escaut est le moins étendu; mais reltr 
tivement U t*t h plus peuplé. Sa population moyenne 
«ft-de tt,373 individus par {ieue carrée., c'est-à-dire 
qu'elle 9st d4n!i le rapport de 6 à a avec la population 
niQyf nno de l« France. Ce bassjn est d'ailleurç celui 
où ]« iiavigAtibn a reçu le plqs de perfectionnements- 

La Frwce compte ai a rivière» que l'on considère 
compte nsvignblf» ou flottables, Sur ce^ rivières, 6$ 
«wwnt leurs eaux dwa 1» Méditerranée, lo) dsnr 
rUoéw à L'ouest et au nordi.4a dans la Manche, et 
3i sortent de France par les frontières du nord-est. 

Sur ee« aia livièr^, i^i, dont le développement 
Mt d« 1.91g lieues, sont comprises dans les sept bas- 
«îiw principaux, et 91 ayant ensemble 409 lieues, ap- 
plftioBnent 4U¥ bassina secondaires qui peuvent étr« 
.MttMbtte au» autre« comme des annexes. 

10 déwtoppeipent tou] de la navigation oatnrdlç 
dH rÎTiérw m d'un peu plue de »,ooq lieues (1). La 
inmoB a déjà tyouté k wtte bdle dotation dé la na- 
ture 900 lieues de canaux qui , avec quelques amélio- 
nttonf de rivières, Jui auront conté 700 millions (2). 

Lm bawias du Rhône et d« la Gironde > ^utissant 
l'un k la Méditerranée, l'autre k l'Océan, composent 



(■} Yoir U Kott 3 iU tta dn «oluoi*. 
(>]' Voir la Note J ■ U fin du Aluw. 
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lit FraDÇf! du Midi, CeHX.tifi la Sei|ie, d^rEsçaiit, de la 
Meuse «(.du Rhin, tous tributaires (Je h Mqnçhe, coq- 
stituentla Fri(npe du Word. Le bassin de la U>iie, jeté 
eiifrple nord elle midi, de lOcéaii à !a chaîne du Jur^ 
cjui est la Hgne avancée des Alpe^ , fqripe à lui seul lu 
Fiitnre centrale. 

Qii conçoit qu'il est essentiel de relier cps baçsjns eiitr» 
eriï, aBp qii'ila échjmgenf leurs produits qui sont très 
diiîéreiit» dVP bassin à l'autre , et afip qq'd s'établisse 
uiv équilibre entre les grands inarcliés commerciaux 
qvii dominent chacun des bassins, çomnie Mar&eille et 
Lyon sur Ifs bord» du Rbôiie; Cordeaux et Toulouse 
sur ceux de la Garonne; Nantes et Angers dans la 
vallée de la Loire; le Havre, Houen et Paris dans 
celle de la 3e>ne ; Strasbourg d^d.» Pelle du Bbin ; 
Ulie^ Gfutd» AoYers, Cb^rlàroi» Bruxelles et Liège 
(l^ns les bwBîn» de l'E^catit et de la ftfeuae. De lé une 
piwnièrf série de grands travaux de navigation. 

Il e4t dair.auâsi que, pour satisfaire à deux condi- 
tipi)» que les progrès du commerce reijdent de plus 
ep plus obligatoires, l'écsnomie d» terap« et la régu- 
larité, l'oii doit non seulement combler les intervalle» 
qui séparer Je» deux têtes de Tiavigatip^ . de deux 
iwwtpc opposés, mai« encore rendre parftitement na- 
TJ^IçsJeslignes des fleuves eux-piémesjusques à leur 
embouchure. I)e U une nouvelle série de travaiii. 

Pn doit encore t^ir compte d'un au^re feit rfsœ^r- 
qu^bj^ dans la" constitution hydrographique de la 
FFSDcei c'est qu'elle est baignée par trois niers, et 
qpfi par pon^éqûent il y a Iteu à y établir des lignes 
navigables .qui dispensent le commerp^ de:!), longs çt 
dangereux circuits qu'impose la voie de mer. - 
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Enfin, parmi'Ies faits généraux de politique et d'in- 
dustrie qui, conjointement aveC la configuration hy- 
drographique du sol; doivent servir de base à un sys- 
tème d«! navigation intérieure , deux nous paraissent 
primer tous les autres : 

1" L'une des denrées les plus utiles , cdle dontle 
bon marché influe le plus sur la production , celle 
aussi qui , par sa nature encombrante, est enchérie 
le plus par les frais de transport, la houille enfin, 
existe le pl»|s souvent en France au pied des mon- 
tagnes, loin des points où les fleuves sont réguliè- 
rement navigables, et à des distances considérables 
des foyers de consommation. Il y a lieu à un ensemble 
de travaux destinés à ouvrir des communications 
feciles , économiques et régulières ( on ne saurait 
trop insister sur cette dernière qualité, car elle est la 
condition des deux premières), entre les mines de 
charbon elles, rivières ou les ports d'où cet admirable 
combustible, mille fois précieux depuis que l'homme 
à appris à le convertir en force motrice, peut se ré- 
pandre à' l'intérieur , sur le littoral et jusque dans 
les régions étrangères. 

lies principaux districts de forges doivent être à peu 
près assimilés aux' mines de charbon ; car, sous les 
auspices du travail, le fer etle feu sont les dpux agents 
nécessaires de' toute richesse et de toute civilisation , 
tout comme au service de la guerre ils sont des instru- 
ments de destruction et de barbarie. CettB assimilation 
devrait être étendue aux très grandscentrés de manu- 
.&ctures. Remarquons que les voies de communication 
qui lieraient les bassins houillers aux grandes lignes de 
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Davi^tion ^ auraient , dans la plupart des cas , poitf 
résultat, d'ouvrir en même temps un débouché et un 
moyen d'approTisionnement aux principaux points de 
consommation - de la houille , c'est-à-dire aux villes 
manu&cturières et à l'industrie du fer; car, en géné- 
ral , les grandes lignes baignent les villes manu&c- 
turières, ou passent au travers de quelque district de 
forges. Dans un pays tel que la France , un canal qui 
ne rencontrerait ni villes populeuses, ni mines de 
diarbon, ni forges, ne serait qu'une prétendue grande 
ligne, quelle qu'en fût la longueur. 

a* Il existe en France un centre de civilisation , de 
lumières, d'arts et de richesses, qui attire à lui, avec 
une force irrésistible , tout ce que les localités enfan- 
taat, hommes, idées et choses', et qui renvoie à son 
tour, avec une énergie infatigable, dans tous les sens, 
à tous lés coins du territoire , les produits de sa dévo- 
nmte activité. Les lignes de navigation doivent donc,, 
autant que possible , converger vers Paris , ou tout au 
moins des articulations bien jointes doivent rattacher 
à Paris toutes les grandes artères de navigation natu- 
rdles ou artificielles. 

" Parmi ces considération» diverses , quelques unes 
ont été n^ligées jusqu'à ces derniers temps: ce sont 
cdles relatives à la mise en valeur des gîtes houillers 
ou ferrifères, et celles qui ont trait aux avantages d'une 
navigation prompte et permanente' au centre des 
grandes -vallées , dans le lit des fleiives ou parallèle- 
ment à leur cours. L'usage de la houille était peu 
répandu; le bois était plus abondant; la machine à 
vapeur n'existait pas ou n'était connue que par ouï- 
dire: nous savions, par le récit des- voyageât^, tout 

4 
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Imparti qu'en avait tiré l'Angleterre; noua adminaiis 
les ADglAis^tuais nous na les imitions pu;le&hoinnMs 
lei plus compétents nous appelaient en Tunii utt- 
liier nos belles mines de combustible (i). Quant 
aux fleuves, il suffisait à la plupart des besoins des 
manufacturas et. du négoce) que tes bateaux pusaant 
y circuler pendant la moitié de l'année, cl de temps 
en temps aux crues d'orage. Les jnanu&cturiers et 
marchands s'approvisionnaient une fois l'an de ma- 
tières premières et de produits. L'on n'était pas rigou- 
reux sur les échéances ; Ton s'inquiétait peu des 
délais; le commerce ignorait l'habitude anglaise des 
règlements * il y a des provinces où il lea ignore 
encore. La main-d'ceuvre v^aib peu , le temps du 
commun des hommes se payait à vil prix, etlet retards 
d'un bateau étaient peu onéreux. Eiiûn la navigMioti 
à vapeur, qui décuple l'utilité des rivières en foursit- 
sant le moyen de les hive servir, i la remonte coBane 
' à la descente , au transport des )iommet comme à 
.celui des denrées, est d'une invention toute modertM; 
car le premier voyage de Fultoo f entre, {Tew-Yorit et 
Albany, est de 1807. Au contraire, il y a très lotig- 
temps que l'on a senti la nécessité d'unir lea busius 
entre eux ou les mers l'une à l'autre par dea canam à 
point de partage! de même dès l'origine, lapenaéa de 



(i) Dit ilaJ, M. Lcftrrt, imptctcar-eénint iu UioM, diiu ub Jp^rçm 
gimiral étt nwrf i rf> hMtUlt txploitétt m r>mM» , MmII rufortir 1 etu^ 
f»ee fjJiicacB 4^^ conmiinlntioni qià Nhiliiieat w n irBriBl teatM te Bs 
cooriHitliblc. En fètricr i0i5, U, L. Cordier, aujourd'hui iiipecteur-gWal 
dMiainn, (ppcith, ''■■U tia Itapporl lurlunlnet Jt koaille ia franct, l'at- 
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centralisation , qoi a toujours dominé notre politique 
iDtérietire, avait Mtéclore des projets qui reliaient, par 
des voies de navigation, les pointsextrèraesdu territoire 
avec Paris. Ces deux idées ont constamment guidé les 
princes et les hommes d'État qui , ' au travers des 
entreprises militaires dans lesqueOes la France s'est 
toujours trouvée engagée, à cause de sa situation 
géographique et du génie de ses habitants, ont eu 
quelques instants à donner, aux intérêts matériels du 
pays. Dès François I", on projetait d'ouvrir les canaux 
de Briare, du Midi, du Centre, de Bourgogne; et ce 
prince , ami passionné des arts utiles aussi bien que 
des beaux-arts , toutes les ibis qu ils se montsaient à 
lui empreints d'un caractère d'audace ou de grandeur, 
donna pour leur exécution dea ordre» auxque^ le» 
mallieurs des temps et l'impuissance de la science 
d'alors ne permirenl pas de donner «ilte. 
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tranax tdnaHement Mcompli*, — t«cuiiet'd*iu lu conmiinintioni da 
Bl^aBe. — Il n'eMpuMiTacleRliiii iar£rieBr;iliial'eil pu «ne le bu 
SMiiit «t II HwiM.— Ctnanx de Gre; 1 Stiut-IHtMr, de l'Aine 1 le Utm, 
fKt Reima, et de l'Aime ■ l'Oise pour combler cet hcimo, — Liiifon'indii' 
penuble entre le Hhone et U Gironde , pir le ceutra de lenn buiiiil. 
— liaiioiii ■ctiiellea de^ la Seine «*ec la Loire , l'Escaul et 11 Sonne. — 
liuMni ■ établir eDire II Seine et le Bbin , ibIod le prqjet de H. Sriuon , 
el enlre U Seine et 11 bauE Loire. — litimntieluellet deli LoIre.-^LiaiMat 
1 créer tnlre U Gironne et tet lUtru Qeaves; lignei deBardctni à Péril, 
a LjoD et k Struboni^, — Tableeu det priaeip^c* artère* qni l'i 
■Iwi d'une vtrémiti à l'aolre de la Fnnca. 



Le premier canal à point de partage qui ait été sé- 
rieusement eatrepris et le premier qu'on ait achevé , 
celui de Briare, dont la France est redevable à la sol- 
licitude de Henri IV et de Sully , fut fait pour mettre 
en communication la Seine et la Loire, Paris avec les 
provinces du centre. Plus tard le génie de Louis XIV 
et de Colbert prit sous sa protection les plans hardis 
de Riquet pour l« canal du Midi, qui devait rattacher 
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l'Océan à ta Uéditerranée , et la Garonne à U libère 
du bassin du Rhône ; la puissante volonté du Grand- 
Roi et l'esprit de ressources de son ministre triomphè- 
rent de fous les obstacles , et quatorze ans a^rès que 
le premier coup de pioche avait été douué , la naviga- 
tioD lut en activité sur toute laligne. Le canal du Midi 
Ait suivi du canal d'Orléans où de la Loire à li Seine. 
En 1775 fut commencé le canal de Boni^{^;ne, c'est- 
à-dire du Rhâneà la Seine. Eh 1 784 ce fut le tour de 
celui du Centre , ou du Rhône à la Loire , et de celui 
du Nivernais ou de ta Loire à k Seine par l'Yooûe. 
L'Empire , en' même temps qu'il pressait la fin des 
entreprises que lui avait léguées l'ancienne monar- 
chie, dota la France du canal de Saint-Quentin ou de 
!*E9caut à la Seine par l'Oise. Il décréta cehii de PEs- 
caut au Rhin dans les provinces conquises, et le comf- 
mença entre le Rhin et la Meuse; il entama' aussi 
le canal du Rhône au Rhin paf le Doubs ( 1 ), 
ainsi que le canal de Naptes à Brest, dont Napoléon 
appréciait surtout Timportance stratégique, et qui, 
au moyen des additions que la Keataùration lui à 
données , établit utie communication de l'Océan à la 
Manche, et évite au commerce le détour dangereux 
du promontoire du Finistère. 

Les canaux que nous venons ' d'énumérer, tous k 
point de partage, tous jetés d'un bassin à un autre, 
sont à peu près tous complets aujourd'hui ; cependant 
il s'en &ut de beaucou^r que iious ayons toutes les 



(i) Liparlii dm cinRlcompnH entra DàlaBtU'S«Ape mit fticomneM^ 
ai 1784, aox fttii da ËUU de Bmirf<i£0« et de Fnndie-Cqmij, it itrainée 
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plus îndùpetMaUes conmuaicatîoiM de burin k 
bauin. 

Le bassin du Ahàoek b sea coannimioBtiolU bi«ii 
assurées' dans plusieurs direotiaiu. A son exbiéiBitÀ 
septentriouale, il est lié à la Loire moyenne par le 
canal du Centre, au Rhlo parle canal l]ui portelenooi 
des' deux fleUTes, k la Seine par celui de Bourgfigne. 
En outre, les chemins de fer qui avoisinent Saint* 
titienne rattachait le Rhône à ta haute Loire. C^en- 
dant il n'a pas de communicatiott suffisante avec le 
Rhin inférieur, car la' navigation permanente sur la 
Rhin ne va pas aussi ^ut que Strasbourg; elle s'airéM 
i Manheim. Avec le bas Escaut et avec la Meuse il n*« 
de rapport possible que moyennant un long détour, 
c'est-à-dire en passant par Paris. Ge sont là deux fi^ 
Yeuses lapoïKis, mais il tefait possible de les combler 
l'une et l'autre |iar un seul travail de médiocre étendve. 
En construisant un canal de Gray à Saint-DiKier , ou 
entce la Saône et la Marne, ou, en d'autres termes, 
^tre la Saône et le canal de Paris à Strasbotu;g , le 
Rhône se trouverait uni par une voie directe a'vec 
la Meuse et avec la Moselle , qui, Tune et l'autra, 
sont coupées par le canal de Paris h Strasbourg, nvec 
le Rhin inférieur par la Moselle, et avec le bas £^scaut 
par la Meuse, la Sambi% canalisée, et le canal deChar- 
leroi à Bruxelles et à Anvers. Il y aurait alors une voie 
navigable en ligne droite de la Méditerranée k la oter 
du Nord, de Marseille aux ports principaux d& 1« 
Belgique et de la Hollanile. I>e commercé des pro- 
vinces rhénanes et des Pays-Bas, c'fst-i-dire de la 
portion la plus riche de l'Europe continentale , con- 
vergerait aloi-s forcément vers Marseille. 
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Ua wtre tonal, d'tin ftible dévelAppement «t bien 
étudié aujourd'hui « ajouterait beaucoup à l'utilité de 
odittdelaSadueà la Marne;je veux parler du canal de 
1* Marne à l'Aisne par Reims. Il raccourcirait aux pro- 
venances du Ahûiia le chemin detf département» ^i 
soQt compris eatre la basie Seine et la.Meuse, parce 
^e TAiuieidïaulit d'un cotéà la Meute par le canal des 
Ardennes, d* l'autre à l'Oise et par elle à.la Seine, à ta 
Somme, à l'&caut supérieur, à ia Scarpe et aiix canaux 
du Mord, Il fournirait ù Beinu uns voie de navigatioii 
à Wqudle cette ville a droit. Ce canal n'aurait que 
quitœ lieuet de parcours^ il serait cependant d'une 
oanstniction dispendieuse. 

Un troisième canal, m'oins long encore, venant à la 
suite de celui de la Marne à l'Aisne , abrégerait nola- 
Uettant le trajet de Marseille '.à la mer du Nord et 
à Ainîena, Arras» Lille et I>unkarque. Four Ëoutinuer 
vers le nord,. au-delà. du point où le canal de la Marne 
il TAïaue doit se jeter dans cette dernière rivière, il fitut 
décrire un crochet en suivant l'Aisne jusqu'à l'Oise, 
pour .reii)<x)ter ensuite l'Oise jusqu'au canal, de Saint- 
Quentin. Un canal tracé entre l'Aisne et l'Oise par le 
vailoo de la Lette, couperait droit de l'Aisne au canal 
de S4iint*Quenti.n. U n'aurait que neuf lieues et demie, 

Xie'llhôiw eat privé atisù de toute connexion avec 
la Garonne, dont ]e large b&ssin . s'étend tout prèa 
de lui, aUr une gniïtde longueur, A mains qu'on lie 
considère le canal du Midi, avec son prolongeiQent 
du canal de Beaucaire, comme tncé duBliône k 
U Garonne f nais le canal du Midi, ^ le supposant 
mérne prtdoDgé jusqu'il Bordeaux , ne dessert qu'une 
médiocre partie 4u bassin île la G<rotide. 11 fawlra en 
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venir à <(udque ligne de navigation qui remoata le 
Tarn, l'AveyronouleLot, et qui, au pied des mmi- 
tagoes , devra peut-être céder la place à un chenùn 
de fer qu'on ferait descendre vers le Rhône- sur le 
versant oriental des Cévennes , pdr le vallon de l'Ar- 
dèche, ou plus haut vis-à-vis de l'Isère. 

Cette intercalation d'un chemin de fer entre deux li- 
gnes navigables pour traverser une chaîne de monta- 
gnes, a été employée fréquemment en Amérique pour 
francliir les monts Àlléghanys. Les exemples les plus re- 
marquables de ce-mode de communication existmtca 
Pensyh'anie ; tel est le chemin de ferdaPortage qui fut 
partie de la grandeligne de Philadelphie Ji Pittsbtu^ouà 
rOhio ; tel est aussi le chemin de fer de Pottsville à Stin- 
bury, qui complète la ligne de Philadelphie au centre de 
la vallée de la SusquéFianuah. ' Il ii'est pas impossiUe 
cependant de jeter un canal continu au travers des 
montagnes, lorsque cdles-«i n'ont pas une hauteur 
démesurée', et c'est le cas avec la chaîne qui borde le 
Rhône sur sa droite; car les canaux peuvent, presque 
aussi bien que les chemins de fer, s'accom moder de plana 
inclinés qui rachètent de grandes différences de niveau. 
L>e duc àe Rridge^valer et Brindley Yaat prouvé en 
Angleterre; M. D. lïrOouglass Ta démontré plus irré- 
ciisablement encore en Amérique sur le canal Morris, 
entre la Délaware et la,baie de New-Yorit. 

Le bas&in de la Seine est assez bien pourvu. Trois 
canaux, ceux d'Orléans , de Briare et du NivemAÎs, 
tous convergeant vers Paris, le mettent en rapport avec 
la Loire: par l'Oise, le canal de Saint-Quentin l'unit 
à l'Escaut et le canal de la Somme an bassin de ce 
nom. Le. canal de la Sambre k l'Oise, et cduî des 
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ÀrâeuDes lui surent de lieDS avec ta M«à(te. Intqim 
en 1837, rien n'avait été fiiit pour lui ouvrir une 
communicatitHi directe avec le Rhin; mais cette lacune 
est en train de disparaître depuis le vote del'an dernier 
en &veur du canal de Paris àVitry.'etdle sera sans 
doute entià^ment comUée cette année , autant qu"!! 
dépmddet Chambres, par le vole du canal de Vitr; k 
Strasbourg. Ainsi aura été réalisé, au grand avantage 
de Paris et du Havre , de Metz , de Nancy et de Stras- 
bourg , des départements de l!£st et du ITord , et de 
notre commerce de transit en général , un des pliu 
beaux projets conçus par un illustre ingénieur qu'une 
mort prématurée a enlevé k la science et aux arts 
i]tîies,M. Brisson (i). Lebassiade la Seine revendique 
aussi une jonction avec la basse Loire, qui le mette 
en rapport avec les départements du Nord-Ouest et 
de l'Ouest proprement dit. 

-' Ëa raison de sa position centrale et de son étendue, 
le bassin de la Loire est évidemment celui de tous qui 
doit présenter le plus de voies de communication ; car. 
c'est à -travers sa sur&ce que là France du Midi et 
cdle du Nord doivent se lier l'une à l'autre. On 
y trouve, en effet, 1° adroite, divers canaux que j^ai 



(1) Le onil d* Phm k'SbMboaif mittim Eîaq TilHiB, odbi a* h Mm, 
d«'U Hcoie, de 11 Stne, de là Howlla et du Rbiu, Iim (Uns pavli ia 
partage MuUmcQl , l'nBeiure le bouia de [■ S«ine eleeni de UMcuM et d« 
liHotclla, riuin enlre lebusin du BUadceoide ta Hoielte «t de la Sam. 
Il nwra ttiit ■«•« Bar>le-nn , Hlnay, Ueli et BMibalirg. Sa longueur itrt 
de eenl trente lieue*, c'eit-1-dire égala i eaUe du aantl'da Bnlapw, y e»** 
prû ceux du Blavet at d'IlIe-El-Biaee. Il y a d'i^ '^ ■<■■ V>"'^ G|uniit diM 
m rapport an Roi, gui at. demeuré célèbre, où M. Becque^ expouil un 
ipIlMff gfaénl de natiguien. 
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^i^ îaiHjjHé» I le canal du Centre <|ui sa diiiga vtM 
U Siivoo, h catial du Nivenuis qni atteint l^<nin«> 
«aiUE de Brifirt) et d'Oriéai» qui débouchant dan* In 
Siàne, puUIdoaiwI da Bretagne qui, av«e icaranift* 
gatioqk du BUvet at d'llle«t*lttnoe, gagne la mer de 
fretagne en trob pointa : Brcat , Lorient , 9aint>Malo f 
9* i gauche, le cuaal du Berrj qui ne se diii^ vora 
aucun AoUveau basùn , car parti de la Loire , il revient 
à la Ivoire, mai* qui oQre au connncrce l^vahtage de 
couper en travers un grand eoodij du fleuve, avan- 
tage précieux qu'on a malheureusement baauootip 
amoindri en n'achevant ce canal que sur de petites 
^mensiona, après l'avoir commencé sur une bdle 
échel)e< I« IwMin de la Loire réclame encore une 
ooaamuiiicatîon avec la basse Svine , que nous avons 
d^^ mc^donnéa, et aurtout une ou pluaifxini lignca 
qui le rattachent au bassin dé la Gironde. 

Ce dernier basain est le plus maltraité de tous. A 
part le canal du Midi qui n'est qu'un lien indirect 
avec le Rh^ne, cette riahe vallée de la Gironde nt 
anttèremeut isolée des deux bassins du Rhàne et ds 
la X<oire qui U bordant et l'enserrent. Il est imposaifale 
par conséquent de vmir .par eau de Bordeaux à Paris 
ou même de Bordeaux <i Nantes, autrement qu'ra 
prenant la voie de mer, ou d'aller de Bordeaux k 
l^tm aatramant que par le rouîage. lÀ git une des 
fvittcipales causes de la d^dence de Bordeaux. Il est 
indispensable , il est urgent que l'on s'occupe d'un 
qwal qui joigne la capitale au port qui fut autreCois 
le premier de France, et qui pourrait, sinon le rede- 
«Mir, au moins renaître à une splendeur supérieure à 
celle dont il brilla jndis. Ijr canal de Paria à Btutleaux 
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non moins décisive que le protanymnl du cbmI dn 
Midi hhImiow de Tonlowc 

Quant à U «cntamnmoitkn 4c Boiriema. Mk Lyoïii- 
elle aurait lieu par la Hgbe dirigée amvant la 'Vlin, mu 
l'Afe]rrM»0uki K^ot^ venJeILhtee> ligne doatMui 
«Tsaw di^ ^rlé et qui nmit peub^re mi^pariiR 
cbenin de fer. 11 coavicndnit «uni d'onviir eatr* 
oea d«ux grande* citéi une autre figat moioa néri* 
dioo^ qui ferait égakment profttaUe à l'Bst, à 
l'Ouest et ui Centre) «t qui devrait iwebabUmen» 
«'établir pir un cnnal ermué entre la npyenM Loire 
ou pliitàt le canal du Berry d'un cùté, la Dordagoe ou 
llslâdei'autret par l'intermédiaire de la Vienne. 

Dans notre àyatème de grands, canaux à point de 
partage, il y a donc cinq lacunes princ^ieles, nob 
oQOipni le omal de la Seine au Rhin, on de Varie k 
fitrwbou^} oe sont cdles: t* de ta SKàùe k la 
Marne, de la Marne à l'Aisne et de l'Aisne à l'Oia*^ 
V de Paris vers les départements du Jiord'Oneit, ou 
de labeaee Seine à la basse Loire ; 3* de k GM<ottne 
à ta Loire ^complétant avec la ligne précédents la 
coDununication dé Paria à Bordeaux'^ 4* ^o bordeaux 
vere Lyon par le canal du fierry et la Du^ogne ou 
llsle; 5° de la Garonne vers le centre de la vallée du 
Bhônei en remplaçant, s'il était néoewairei le ârttal, 
au coeur deA ntontagnea, par ui ohenûn de ier ««eo 
plans inclinés , g^vûsant la peaK du GèvaniM. 

Now lUrlom alors six grande* artèrea aDant ^n 
bout à l'autre da icrritoire : 

L* premièret de Biwt, ftkin»MdoM Lorieut àBUe 
et il Strwbouvg d'iw ràté, à L]nm ei à Maneflle de 



D,a,l,zt!dbvG00glc 



6o. vo«u 

l'Aiitta^iHir Bennes, Ifantes, OiléaiM, Nerera, ChMons, 
BesançoB et Mulfaouee; 

La seconde, de Bordeaux, Toulouse cftBayonne jus- 
qu'à Lyon d'un côté, et Strasboui^ de l'autre, par le 
ceatre de la Franœ ; 

La troisième, de Strasboui|rà Bordeaux ou ro^me 4 la 
Méditerranée par l'Ouest de la France, se composerait 
â*abord de deux grands oanaax dont run, celui de Paria 
k Strasbourg, est enc<A« à construire, et dont l'autre, 
celui de Paris à Bordeaux, est encore à proposer, puis 
auKJeUi de Bordeaux, du cours de la Garonne d'abord, 
^ eoBuifee du canal latéral s'étendant par le canal du 
Utdi jusqu'à Cette; 

T^a quatrième, de Bordeaux vers le milieu de la 
TaUée du Rhône et de là vers Marseille et vers Lyon 
etStra^ourg; 

La cinquième, de Marseille à Paris par L3ron,'C3iÂ- 
lons et la ^llée del'Yonne, se divisant àPari^ en cinq 
branches dirigées : 

■l' Sur le Havre par la Seine; - 

a° Sur Anvers par l'Oise, le canal .Saint-Quentin et 
l'Eaoant: 

3* Sur la Somme, Amiens et la mer; 

4° Sur l'Aa et Dunkerque^ Arras, Lille et la 

5^ Sur Charieroi, BmxdUes et «icore Anvers piar 
l'Oiae, le can^ de TOise à la Sambre, la Sambre et le 
canal'bdge de Charkroi à Bruxdies; 

6* Sur Namur, Liège, Maé'atricht et la Hollande, par 
TAisne , le canal des Ardennes et la Meuse; 

-Lasixième, de Mïirssille à- la Marne par le Rh6ne 
ellaSHtoe,sedivi9CTait, une fois arrivée à le Marne , 
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en trois branches qui iraient directement, c'est-à-dire 
sans subir le détour de Paris : 

1' £n Belgique et en Hollande par la Meuse ; ' 

a° A nos départements d'entre Seine et Meuse et en 
Belgique par l'Escaut , moyennant les canaux jetés en- 
tre la Marne et l'Aisne par Reims et entre l'Aisne et 
roise; 

S'Aux proTÎnces allemandes du Bbin par la Moselle ; 

Je ne parle pas des deux ramifications qui attein- 
draient, Tune Paris ^ l'autre Strasbourg, et qui ne 
seraient aub«s que les deux moitiés du canal de Stras- 
bourg à Paris. 

Toutes ces lignes, avec leurs variantes, se coupant 
deux à deux, soit à Paris, soit sur la Loire, soit sur la 
Saône, sur la Marne ou ailleurs, formeraient d'autres 
communications en grand nombre. Ainsi, par exemple, 
il y aurait alors une ligne très importante pour notre 
transit, qui se dirigerait du Havre sur Strasbourg. 
Ainsi encore on conçoit qu'à cause des canaux du 
littoral de la Méditerranée , les lignes que nous 
avons attribuées k Marseille profileraient à tous les 
ports français depuis l'embouchure du Bhône jus- 
qu'à la I4ouT^e (Aude) , et que toutes les lignes que 
nous avons énumérées comme desservant Bordeaux, 
profiteraient pareillement à tous les ports du golfe de 
Gascogne. Ainsi enfin la ligne de Bordeaux à Stras- 
bourg, par le centre de la France, c'est-à^ire par le 
Limousin et le Berry, ouvrirait à Bordeaux et au Sud- 
Ouest une communicationfort directe sur Farisparle 
canal du fierry, le canal latéral à la Loire, etlecanfd 
deBriare. . -, 
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lfc»WBUtJ«Miri»itw«.^-^lMililil«llii« | l<i m iiw*l1.ltBIPM H Ii 
BB M MTt >H dr nMgrwilMligMt.— ObcrmiaBilur U toir* dMrfc 
Mmt ; ^It MupcbdH Mr U Kitea ; ptwri MiliqaH ht 1* KUbmA U .Scm. 
— XM«tHd*mMtM«*an;4iM|d«'nM«|iM*wié*HiMr le ^mei 

tm«rc« et il« pon» di iBSj, qiiiiiiM J» bii da 1» rfAaiwnf^ to poUi 

' ' «idMrntim. — I.i|Md«Bn(liMS*bMUUiBUe<llllln4>a>Eprwi 

fMT «MMiik di f inMigt qkc aoM MTÙMi t AMpUtariiN grMdn KfMt 



Cependant, même avec tous ces beaux canaux à 
toohit de partage , nos grandes Kgnes de navigation res- 
leMient incomplètes. La troisième ligne, celle de Bor- 
' deaax à Strasbourg, en la supposant achevièej et die 
n*est pas commenta encore, serait seule constamment 
et régulièrement praticable, parce qu'elle serait ariifi- 
cielle sur presque toute job «icndue. Mais les autres 
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offiiriù«nt encore pcoduit la nujetire partielle l'tiaie 
déft lacunes qui rd>uteraient te comtoofce. Nos lignas 
lia viables ne justifîerontles dépenses énormies qu'dks 
ont exigées, eUes ne changeront le* conditi(»u d'etto- 
tence de notre industrie, que lorsque les marduuidista 
de quelcpie prix s'y mouvront imperturbablement k 
raison de vingt Heues par jour^les voyageurs à raisoo de 
cinquante ou soixante lieues au moins, et les natièras 
encombrantes, de dix lieues. Alors, et seulement alors, 
elles créeront des relations nouveUss^ et fercwt aban- 
donner le roulage ou la voie de mér. Tant que Ibs 
marchandises emploieront plus d'un mois pour passer 
du Ha.vre k Marseille; tant qu'il ne sera pas possible, 
moyemiaat qudques frais de plus, de réduire k trajet 
À quinze jours , toutes celles qui ont de la valeur iront 
par terre, et continueront à, défoncer nos route* bu 
grand détrimentdu Trésor; les autres seront cmfiées 
à des caboteurs, presque tous fort peu habiles» fort 
peu pressés d'arriver , qui sont souvent plus de trois 
mois à se rendre de Marseille au Havre. Trois mois c'est 
fort long sans doute; c'est cependant beaucoup- plus 
ooart que la voie de navigation intérieure telle qu'elle 
est aujourd'hui, et c^ coûte beaucoup moins.. 

C'est que, poiu" la navigation du territoire» il L'esté 
beaucoup à faire encore après leg canaux à point <fe 
partage jetés debassio k bassin. Ces superbes travavK 
que l'on pourvoit d'eau à grands frais pour tout le 
cours .d'uiie année , débouchent dans des rivières qni 
en manquent fréquemment et qui sont hérissées 
^rembarras. Is canal du Bhâne au Rhi» se rattache 
à la Sftône à Saint^ympborieni au-deseus de Chikins ; 
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or -la Sa4ne, même jusqu'à Lyon, est souvent fort 
basse , et présente aux bateliers de nombreux, obsta- 
cles , et la loi du perfectionnement de la Saône n'a 
été votée qu'en iSSy. Le canal de Bourgogne aboutit 
'd'un o6té i cette même Saône, et de l'autre à l'Yonne, 
qui est presque torrentieUe , c'est-à-dire quelquefois 
à peu près à sec. La Loire , qui est la grande artère 
fluviale du pays , reçoit je ne sais combien de canaux, 
ceux du IfiTemais, du Centre, deBriare, d'Oriéans, 
de Bretagne , du Benyj et la Loire, pendant la moitié 
de l'année, est éparpillée en petits ruisseaux qui 
fXHilent à travers des bancs et des îles . de sable. 
Le canal du Midi , qu'on a décoré du nom pompeux 
de canal des Deux-Mers, n'est qu'un canal de Tou- 
louse k la Méditerranée , puisque rien n'est plus irré- 
gulier que là navigation de la Garonne à Toulouse. 
Aussi tous ces canaux de rivière à rivière , creusés 
k force d'argent , ne servent guère jusqu'à présent 
qu'à attester la science des ingénieurs qui les ont 
tracés, et encore plus les ressources du pays qui a 
payé sans se plaindre les centaines de millions qu'ils 
ont coûtés. L'amélioration de nos rivières est abso- 
lument nécessaire comme complément des grands 
travaux de canalisation déjà accomplis. Elle l'est par 
l'importance des localités distribuées sur leurs rives, 
etqu'il s'agit de bien relier entreeUes; car s'il n'est pas 
précisément exact de dire , avec certain prédicateur 
■campagnard, que la bonté divine a fait couler les fleu- 
ves k portée des grandes villes, il est parfeitement vrai 
que toutes les grandes villes , tous les centres de £1* 
brication, aipsi que les terres les plus fertiles sont sur 
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Icft bords des fleuves et des grandes rivières. On a peine 
à croire que la basse Seine, par exemple, qui baigne des 
villes comme le Havre, Rouen et Paris, qui traverse la 
plus riche province de France, ait été abandonnée 
dans l'état de nature où elle se trouvait du temps des 
Gaulois, c'est-à-dire avec tous ses bancs de sable et 
ses détours sans fin. Bien plus, il y a été créé artificiel- 
lement des difficultés nouvelles , telles que le Passage 
de la Idorue ( i ) . à Marly, et le barrage du pont Notre- 
Dame, qui intercepte la communication à la remonte 
entre le bas et le haut de la rivière, telles encore qiie 
les ponts redoutés des mariniers, de Vemon et de 
Pont-de-l'Arche. La Seine débite une auantité d'eau 
considérable même pendant l'étiage. Kien ne serait 
plus aisé que de la rendre parfaitement praticable en 
toute saison pour' des bateaux d'un fort tirant d'eau. 
Elle devrait être un modèle de navigabilité. Elle tra- 
verse les plus fertiles régions d'une 'glorieuse monar- 
chie de quatorze siècles; elle coule depuis Hugues 
Capet, sous ks fenêtres de nos rois; elle baignela 
pHis magnifique capitale qu'il y ait au monde, et elle 
lui est indispensable pour ses approvisionnements; ce- 
pendant tous ces privilèges ne lui ont pas porté bon- 
heur, et elle est encore à attendre ce qu'elle aurait as- 
surément si elle appartenait à l'un des plus jeunes 
États de l'Union américaine, si elle desservait le négoce 
de métropoles de quatre à cinq mille âmes, telles que 



(i) n jalinjipcrliiûcxtTèinMMatdi^eileà&aiidiirlUlaiimitoiil pro* 
vint de es ^u'il irti t Mla barrer U riiién povr crto une (èaU d'etq qui ntt 
«n HMBTHMiit h d^èbK nMchlM de Hu)]r. Un* alioailicin , TOtie m iti'}, 
D p«ta<«n 4a fiin di^HiliM Mt oteude. 

5 
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9iHTvbui<8 (i). Indiapapolia (s) ou Golqmbt» (Xy 
De méifie on q religieusement respecté lfitfx% les, 
Ô^upils , tous les rpchers et tous les hauts-fpn^^ dont U 
a p(h à la Providence de semer Iç Bhône, gui pst povr. 
. Ip Midi ce que la, Sei^e ^t pour le Kord , sajut pi^rlef 
4es pofits antique^ à arctte;^ étf-gites ou des. frêles ponb 
d? bpi^ que les iioinmes y ont jetés à Sait(t-£$pnt et 9 
Avignpu , pt cqiitre lesquels les b^rq^es «ont expo^^éesi 
% se briser ■. Au reste , sur toutes 110^ rivières , le^ 
ponts, ceux-l4 itiènie qui sqnt de I4 plus fraîche dat^t 
semblent quelquefois avoir été construit^ dans le butde 
géper 1^ navigation. Aiusi , quelques uns des. pofiXs sus- 
pehd>i% de la SaAne ont leifr tablier posé à un qiv^M 
tellewewt bas ^'ils empêchent le p^^ige desïmteaux 
^v^pe^ir pendant les hautes eau^, tout cpiqti^e le^ 
hauç» de aable pendapt les eaux basses (4)- 

II u'«st pa^ plus aisé de justifier I4 uégligence qui tf 
hi% délaisser fdusieurs cours d'eau de moindre é^-. 
due, qui se recomn^ud^ent par les richesses np-; 
nérales éparses dans les pays qu'ils Etrrosept Nou^ 

(I) Cipitih d« h PtiujlviiM. 

(a) C«niJal;i de l'Élit d'Indiiq*. 

[3] Ctpitilc de VÉUt d'Oluo. 

(*) -Entre Lyon ti CiiSloLn, on a auloriié la coDjIrucllon de dilTéreul* pmtf 
Ht Bl da Iet, dont l'uiaité pour lu coBJréei ûlaétt nir lu dcnx r'nn e*i in- 
quwtaUe ; wi II tablier de quelqf m wkt de (ci pnob, ik catui in ttOKiiht 
^r ciciBpIs , ne te trome pii pUcé i une hauteur conTeaitila. H «■ ^^nhf 
qu'auu souTent U rirculiiion des bateaux a ispeur fil arcèiée. On i:oi)çi>it 
qn* cfnt m gnsd iaconvùl* hi pour h mauvement, U réçularilé el l'^Domis 
àf trao»porti. Si Ion (liuSt le romple de laiu lei dommagei qu'occuionoMit 
Mi tcmpi d'arrêt, onen lerail atiDrêment fort ttuoné. En anlorùant la con- 
Arupll<W ttntaapouuou en lei èleTaDlà.wMk(uU>r kinCUole, mi eotànii 
KM btUfi, d MtB tuile fvA et doii Aire réparée, . 

(SniiT-Wiu.. Dtladéj»nf h J»pnJ.kJt, e<MM« 



DiailizodbvGoOgle 



KBWH M «ATIéAne». g. 

r hs bord» dki Lot un magnifique 
basBÎB carfaonifere et forifère, ettwn'csl qu'en i835 
que Le Lot a été favorisé d'une allocation. Depuis 
lors, il est Tiai, I4 loi des- rivières de 1837 a ponrvu 
à l'avélionfttQn complète , et prompte s'il pl^t à Dieu ; 
àa cette mià<e. Le seA que l'Affier trarerse n'est pas 
dota de BKàas de richesses, et l'Allier n^est connn au 
Tréamr que par le» droits de' navigation dbnt sont frap- 
pa les halB«UT qui ent pu , à la faveur d'une crue so' 
bitB, sTavenCMer à travers les rochers dbnt son lit est 
gso^ik Si BOUS voiitioas citer les rivières et fleuves qui 
sont m tnannra» oràre, dont la navigation: est {dus (fift 
fiflileet {^«ftÈBoertaina qu'elle se fêtait, selon Strafeon, 
dans les. tei^s aKliques, neus devrions nommer à trèt 
pCH prèSi toHs les cours d'eau qm arrosent la France. 
BvM an petU nombre de cas , nos lignes navig^^es 
présentent des lacunes-d'un autre genre , qui' imposent 
aHxbatauiK des traversée» en mer oh dans des lacs'. 
Aàisi 1» ca*al du AMi débouche dans I» lagune appe^ 
]ée ITétan^ de-Thas, qu'il faut parcourir dans toute sa 
km^eiur (iâ,Doo nètpes) pour se reiu^ au port de 
Cette, «tnéwité- réelle du «mal. Ge n'est, au reste-, 
^'uft asBae ^blè iacenvénienfl, Ite tempête» et les 
mauvais temps-étant fort rares Sur rétqng. On est c»* 
pendant (^gé par là de donner aux embarcations du 
«asalitneciHiBtruction plus solide et partant plus ceû» 
tsusef îL est indispensab)» qu'elles soient pontées. Tout 
hateaoqui.dBSiseudrle R'bône pour se rendre k Mar- 
sefc est astreint 4 un vidage en- mer entre BKirseille 
ekB(»i& Un euuit peu étendu (de dtBuse Reues) ren- 
«bait c«B|^èta lai navigattob in^nâQre jusques au 
port même de Marseille. 
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, Rendons à chacun ce qui lui appartient ; acceptons 
les leçons qui nous sont adressées , si elles sont sages , 
de quelque part qu'dtes viennent , fût-ce de l'ancien 
régime. L'ancien régime^ en effet, nous a laissé, à 
l'égard des fleuves et rivières , de bons exemples à sui- 
vre ou au moins de bonnes intentions à imiter. Dès 
François I", on 6t beaucoup de tentatives pour l'amé* 
Horation des lignes naturelles de navigation. Il y eut un 
autre prince sous le règne duquel on y consacra plus 
d'efforts : c'est cdui à qui l'histoire a décerné le nom 
de Grand Koi. Ou dit qu'en Russie il n'y a pas im pro- 
jet empreint de grandeur et de majesté .qui n'ait pris 
naissance dans la puissante cerveUe de Pierre-le^rand; 
on .pourrait chez nous en dire à peu près autant de 
IjOuîs XIV. Dans son règne séculaire, ce prince sut, 
sinon achever, du moins commencer avec vigueur 
une suite d'entreprises dont la masse e£h-aie quand 
on songe qu'il n'y a là qu'une .vie d'homme. On ne 
conçoit pas d'où il put tirer les trésors et les intelli- 
gences supérieures qu'exigèrent toutes ses conceplions. 
En vérité, s'il eût vécu- dans l'antiquité, il aurait eu le 
droit de se croire comme Alexandre un demi-dieu, fils 
de Jupiter. En même temps qu'il construisait et 
qu'il peuplait par sa velouté ce Versailles qui seul a 
eu le privilège d'inspirer de la modestie k îfapoléon , il 
trouvait des millions encore et d'habiles o£6ciers pour 
construire une tnarine , équiper d'innombrables ar^ 
mées , creuser des ports , élever des arsenaux , soutenir 
des guerres sans fin, et fonder des colonies dans toutes 
les parties do monde II en trouvait pour hérisser ses 
frontières d'ime triple ligne de fortifications à la Van- 
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bao, qui sont encore les' boulevards de la France. H en 
trouvait pour les monuments des arts , pour les fêtes 
qui changeaient autour de lui les palais en autant d'O- 
lympes , et pour de magnifiques fondations telles que 
l'Hôtel des Invalides. Il en trouvait pour établir des ma-' 
nufactures et pour accorder au cominerce une prôtec-* 
tion vraiment royale. Il en eut aussi pour la navigation 
du territoire. On sait la part qu'il prit au canal du Midi ; 
et la plupart des seuls ouvrages quiaientjamaisété&its 
sur un grand nombre de nos rivières , ouvrages qui, 
&ute de soins , ont d^ri, et qui d'ailleurs n'étaient 
qu'à la hauteur des procédés connus autrefois , sont 
aussi au nombre des créations léguées à la France par 
le grand monarque. 

L'administration commence à se 'montrer pénétrée 
de la nécessité du perfectionnement des fleuves et des 
rivières. Elle a témoigné par des actes récents, et no- 
tamment par une loi de la session dernière , qu'elle 
arrivait à en reconnaître toute l'importance. Ainsi, 
l'on a déjà amélioré ou l'on achève d'améliorer un 
certain nombre des affluents des fleuves, tels que 
l'Oise dans le bassin de la Seine , l'Ille dans celui de la 
Gironde, la Moselle , la Sèvre. Une loi plus nouvelle 
encore, celle de 1837, a alloué des sommes consi- 
dérables à la Saône, à la Marne, à la Charente, à la 
Dordogne , au Lot , au Taru , à la Meuse et à quelques 
autres rivières. !Mais les artères de la navigation , 
les fleuves qui donnent leurs noms aux bassins, ont 
été jusqu'ici presque absolument négligés. Depuis 
i8J5on leur a affecté des sommes vraiment insigni- 
fiantes, la loi de 1 837, à laquelle on a donné le nom de 
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IfÂ desrJTiènes, a le dé£ujtde ne faire sienlion aide !• 
Loire, ni jdu Rhôoe,iii du BliÎD,Bi delà Garonne, ni 
QiÊme dâ k basse Seate , sai4 pour un dMeoin de h«~ 
l«ge. C'eA ie pendant d'une aub-e loi^ iuti&ilée: Loi 
dfS Ports f qui passe sous silence Bordeiut et Bfar- 
«eille, T^9Jktm0. le Havre, pour faire mention deCaiH 
ses , de Honfleur et de Saiot-GiUeç ( 1 }. 

La Loire seule a été dotée d'une Ligne latérale*, mais 
cell»ci s'arrête k Briare» tandis qu'elle devrait être 
prolongée jusqu'à l'emlKHichure de la Vienne au-delà 
de Tours, oupent^tre jusqu'àcelle de la Mayenne, 
près d'Angers. L'administrmoni si aélée sous d'autres 
rapports, n donc besoin qu'on lui faœ à ce sujet 
sentir encore l'aiguillon. On comprend, d'un certain 
point de vue, que tes fleuves et les plus ibrts de leurs 
affluents aient été réservés pour la fin ; ce sont les tra- 
vaux les plus difficiles, et nos ingénieurs, malgré tout 
leur savoir, n'osaient pas les aborder ^ c'est à peine à 
aujourd'hui même ils ont des idées bien arrêtées sur 
les meilleurs moyens d'améliorer de grands coursd'eau 
dans leur lit Mais l'intérêt du pays voulait qu'on att*< 
quât les fleuves avant les rivières secondaires , et que la 



(i) Oa a MM nÛM quIMt M* deax tc(ei li(blitiri ile leii i« la àlmeermiê 
fin n'ctifiuMi^f/am. EapanilUBialière.iwgliewrHiilovitIt (wur ri< 
|)ti|dre tontei loi brauri Nr II dénocrilie, c'eit fort mti aottnilrc let (oUiéu 
de la dcflioentie clla-tnéDici ctr lei petiiet ririèreiet ]«> pctili porti a'iuTonl 
d'trtl*ilj qua lonqne l'ilnn leur Tiendra du gnudt fleiivn Et des grande! mé- 
tTOpolc* ooBm«rcial«i;c'ciliurioii( mal tulrudraccux du (uyicl duIMiM. 
11 y 4 au noini ircate ii\nnttatiiit à qui proQltrail riadiontion de la Ijun ) 
il y en a quiaza ou viiigl i qui il importe que le cjinimerce de Miraeitla ail 
U joaltiance d'un ducV, il j eu ■ lutini ji qui. l'on rendrait lervice il I'od per 
MMltiil *u UaTN à» ihuvlTè hon d* réuoaiole o^ on k liwi nnhmé. 
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seintce ftt tu) e0bn pour se menre promptRaent à i« 
hauteur des bes<>ill8 deTindustriei 

Pxytàt nous &lre une idée d& l'intérêt que nous «vont 
à pKiidre, à cet égard ^ un ptirii vigouréuic , CI dek 
aoiSàiïiÊâ qu'il faudrait dépetieer énÉOr« pour recueillir 
le fruit de» énotwes capitaux déjà etigagés dani l'èiH 
ttvprise de la navigation du tetritbiK, exaMinonSf pu- 
exemple, la ligne de Brest et Saint-MalO à Bàle «I 
StrasbctttTg) et mettons les portions qui réclament de 
fiDuveauï travaux en regard de celles qui mat «ma^ 
plétdment terminées ou qui vont l'éttv t . 
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Ainsi, sur un trajet de quatre cent àt lieueB^ nous 
en avons exécuté près de trois cents , mcpfeamnt 

<*) Olta partît da li Lait» eliga encan 4m UkUionrtiMu, nûnM muk 
KWÎMra 7 (u&irtit. 

(•] Cctta partis a« U toft* (l«Mit ttre ran^UcJe ptr iiii «M Utfid. 
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une dépense de i3o millions en travaux, sans compr 
ter les intérêts, les primes et les indemnités que nous 
avons à servir. La nature nous donne trente-cinq 
lieues qui n'exigeront que peu de perfectionne- 
ments. Il n'y a plus à travailler que sur soixante- 
seize lieues, qu'on améliorerait pour 4o millions. Lors 
même qu'il en Êtudrait 6q, il ne serait pas permis 
d'hésiter un instant. 

Je choisis k dessein cet exemple', parce que , de 
tous, nos fleuves, la Loire est celui dont le perfec- 
tionnement , soit dans son lit , soit plutôt à l'aide 
d'un canal latéral, sur la majeure partie de son cours, 
porterait les plus beaux fruits. Le bassin de la Loire, 
avons-nous dit , contient le cinquième de la population 
de la France. M. Hueme de Pommeuse, dans son Traité 
des canaux nai'^a^/i?j',anettementËiit ressortir l'im- 
portance de la Loire, et l'avantage qu'il y aurait à 
établir le long de sa vallée une ligne de navigation ré- 
gulière et permanente. 

« La Loire, a-t-il dit, dont le cours est d'environ 
» 370 lieues dépuis sa source, traverse onze dépar- 
« tements, et reçoit plus de quarante rivières, parmi 
» lesquelles on peut en remarquer neuf grandes na- 
n vigaNes, qui accroissent successivement ses eaux 
» et la beauté de son cours, après avoir elles-mêmes 
» traversé vingt-six départements. Ainsi sa propre na- 
» vigation et celle des principales rivières afïluentes 
» parcourent et peuvent enrichir trente-sept départe- 
omrats. 

o Les onze départements traversés par la Loire 
■■ sont : la Haute-Loire, la Loire, Saône«t-Loiré, 
» l'Allier, la Nièvre, le Cher, le Ix>îret, I>oir-et-Cber, 
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» Indre-etrlioire , la Mayenne et la Loirfr-Inférieure. 
» Les neuf grandes rivières qu'elle reçoit sont : 

» L'Allier qui traverse. .... 4 départ 

• Le Cher. 4 

» Llndre. ......... a 

u La Vienne qui ea traverse. , . 4 

» et reçoit la Creuse qui en traverse. 3 

D La Sèvre qui' traverse. .... a 

» Le Loir. ......... 3 

» La Sarthe. 3 

» la Mayenne , a 

a6 

» Nombre tot«l des départements traversés 
» par la Loire ou par ses principaux aiiÛuents. . 37 » 

Un calcul analogue au précédent pourrait être ap- 
pliqué à la ligne de Marseille, à la mer du Nord ou 
à toute autre grande ligne, et l'on arriverait dans 
tous les cas à la même conclusion : c'est qu'il n'y a 
pas pour le pays un plaoemràt plus raisonnable, qui 
promette d'être plus productif, et qui pourrait l'être 
plus promptement que l'achèvement des artères de 
navigation d'un bout à l'autre^ au moyen de l'amé- 
lioration des fleuves et rivières, soit dans leur lit, 
soit par des travaux exécutés sur leurs bords. Par- 
dessus tout la Loire, le Rbône, la Garonne et la 
Seine , c'est-à-dire nos fleuves , réclament impérieuse- 
ment l'attention du gouvernement et les subsides 
des Chambres. Je ne prétends pas indiquer ici les cas 
où il faudra recourir à des canaux latéraux, et crax 
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où l'on devra se borner & des trftvauï eti lit de H> 

Tière. Je me borne à sigtialer comme Indispensable la 

création, par un moyen quelconque, d'une navigation 
permanente sur tous lès points où les grandes lignes 
se confondeilt avec des fleuves et des rivières à régime 
incertain. Il h'y a qu'une voix à ccl égard parmi tous 
ceux qui veulent que là France devienne rîctie, et qui 
connaissent les ressorts delà prospérité publique (i). 

(i) Cette puiéè 4 rtMouwnt été dévaloppte oim ca onmg* nauqnibla 
de M. P>l)«t-Wm. 
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Cinq lifitM ■ i\MÎT pour cet objet : lo iméliwttioD de l'A-llieri a* pcrfie. 
tiooncBirBli CD Loire au-deuus de Hoinnc; 3* dieidiD de fer de l'Arii^e; 
(• ctnal fcmr dittriboer dioi l'Oneil IM cbirbeni de Comcntry, dijk proiwMi 
plo* htal paur un tdtra objet ; 5° cBDtl de Grty 1 8t>Dlaitr> dëjt pMpoi 
piTeilIciatnt. — Ël«t icIueI de l'induilrie du fer lu chirboa de bouj ob' 
■enatioiu particulière* inr l'imporUBce de! for^et Toiaioa* de 1« Si&ne et 
de 1> Urne. — Autres nolib en bnmr du cuul de 8ny k St-IlUler. 



Parallèlement à ces deui séries d'entreprises de na- 
«gation, I* l'achèvement du systèmedes grands canaux 
à pfrint de partage, et 3* l'amélioration des fleuves et ri- 
vières , soit dans lèiu* lit , soit par des canaux latéraux , 
il convient , avons^nous dit , d'en poursuivre une tro>« 
sième , celle des communications nécessaires, lea unes 
pour conduire vers les grandes ligues, et par consé- 
quent vers les foyers les plus importants de consoœ> 
mation, les houiUes de nos gîtes carboDifêrest Im 



DiailizodbvGoOglc 



^g T0IK8 OB COHHinnC/UlOII. 

autres pour desservir nos grands centres métallurgi- 
ques. Mais ici il ne s'agit plus que de dépenses limitées. 
Grâce à nos fleuves et rivières , à nos canaux de l'an- 
cien régime, de l'Empire et de la Restauration, et aux 
.lois de frEÛche date qui ont pourvu, soit au perfection- 
nement du Tarn et du Lot , et assuré ainsi le débouché 
des mines de Carmeaux et de l'Aviron , soit à la con- 
struction du chemin de fer d' Alais à Beaucaire, presque 
tous nos bassins houillers sont ou vont être rattachés - 
aux grandes lignes et rapprochés des consommateurs. 
De même, le service général de nos principaux districts 
de forges serait à peu près organisé , comme je l'exfdi- 
querai tout à l'heure, par le fait seul des lignes 
actuellement achevées ou en cours de construction. 
Sous ce double rapport des houilles et des fera, 
U n'y a plus d'ut^ence que pour cinq travaux, dont 
trois tout au plus, ceux qui figurent les premiers 
dans la liste suivante, sont en dehors des lignes que 
nous avons déjà indiquées, et peuvent être considérés 
comme ayant pour destination spéciale, je ne dis 
pas exclusive, l'extension et le perfectionnement de 
ces deux industries primordiales et, par elles, de tou- 
tes les autres. 

Ces cinq travaux seraient : 

i" L'amélioration de l'Allier en vue. de faciliter l'é- 
coulement des produits du bassin houiller de Brassac; 

3* Quelques perfectionnements en Loire au-dessus 
de Roanne, qui permettraient en toute saison de trans- 
porter au loin, par eau, les houilles de Saint-Étienne; 

3* Un cheinindeferqui, partant du point où l'A- 
riége cesserait d*être navigable, en remonterait la vallée 
jusqu'à Tarascon; 



DiailizodbvGoOglc 



UGRM DB NAVIOATIOII. .. 

4* Un cana) destiné à distribuer tes charbons de Co- 
mentry dans les départements de l'Ouest situés entre 
Loire et Garonne , qui sont à peu près complètement 
dépourvus de combustible minéral. Cet ouvrage se 
confondrait avec cdui qui a déjà été signalé plus baut^ 
comme nécessaire pour compléter la liaison de Bor* 
deauz et du Sud-Ouest avec Strasbou!^, avec Lyon et 
avec l'Est, et qui en même temps unirait Bordeaux à 
Paris par le centre de la France. Il partirait de l'extra 
mité du canal du Berry àMonduçon, et aboutirait 
par la Vienne au canal de Paris, à Bordeaux par l'Ouest 

5° Un canal, dirigé de Gray, sur la Saàne, k Saint* 
Dizier, sur la Marne. Ce canal a déjà été mentiramé 
comme un chaînon qui restait à établir dans une 
ligne de premier ordre , entre la Méditerranée et la 
mer du Nord , entre le Rhône d'un côté, le bas Escaut, 
la Meuse et le Rhin inférieur de l'autre; entre Mar- 
seille et Anvers, Rotterdam, Coblentz et Cologne. 11 
exercerait , comme on va le voir, la plus salutaire in- 
fluence sur l'avaiir des forges au charbon de bois. 

Parmi toutes les fabrications, nulle plus que celle 
du fer ne donne lieu à une forte masse de transports, 
nulle ne doit attendre de plus grands services d'un bon 
système de communications. La fabrication du fer à la 
houille étont nécessairement placée presque toujours 
sur les mines de charbon, sera desservie, dans ses in- 
térêts généraux , par les lignes construites dans l'in- 
térêt de ces mfaies. Mais la fabrication du fer aTcc le 
diarbon de bois comme principal ou commç unique 
combustible, exige de son côté quelques travaux. 

Tout le mfflttde aujourd'hui sent que le fer forme, 
avec le charbon , k pain quotidien de l'induatrie. On 
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ïttn^a avec raison use très grande partie dea fro- 
ffès dm AtaQufactittpes anglaises au bas prix du £er, 
non BKÙns qu'à celui du charbon^ dans la Gntnde-Bre- 
^gBCÎ il est admis qtie la civilisatiou matérielle d'u« 
p^iftle peut ju»^u'à un certain point se loesuver par la 
quantité d» £er qu'il conscMame. La. iabricatioa du Sm 
•u «harboa de bois n'est et ne sera jamais k uégti^or 
en FrXBce, car> walgré les sinistres prédictions de 
quelques, angliomanee , il i'ea £aut qu'elle soit destinée 
k pétrir. Un bel avenur lui est réservé^ au contraire, 
» eUe coBtimie^ pour se perfectionner,, les effort» 
auxquels elle s'est entin décidée après de longues 
Mttées d'une apathie funeste (i). 

[i)Ed i835, il y «Tait en France SiSliaiiti-faunieauKquiierépartiuuait 
(ion entre la dmi milbodcs m cbarboD de boû rt 



coke mUi de cliirboD. de boii.. . . . 
Tetou». 
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Bouc Im hanla-hunmDi an charbon.de boû ■ i46,i8â ti 

Vaurtebauu-fuiiriieau^iau cokcgiir au mclanec. 48,3i5 

TolaU 3g.4,8oa 

tJttirkriin que Im aimi Nxiènci delà bnUproduilc en PraaM pr^twiaieiu, 

en liiS, dt» hfiiU-Epuuic^ui au charbon île b ' " ' ~ 

i.laa 



occiipaicDl 5,j)iS o&- 



,. , ,_ occupaionlqnefiSi. Il imparle de remartluer que lur In 
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y^tduatne (Ih fer au charbon de bois, coianie ppïR- 
dip^l ou coiqniç unique eombustible, est, «a France, 
pvçsquç tout agglomérée dans un petit nombre de 
gl^ype^ , parau lesquels six méritent d'être signalé» 
ç;itre tou^s l'un, au ncwiieat, cdui des Ardennes, 
forme une liùèrç t9ut le long de la frontière belge , 
pru^enve^t bavaroise) le deuxi^e, ij'est, vers la 
paf tie supéneure du ooura de la Saàne et sur les bprd» 
du Dqvb^t cquvrç une partie dea départements de U 
Hav>tç-^Ône et du Doulw et le sud*eat de la Cdte<^ 
d'Orj le troisième, fort puissant, occupe le nord délai 
H^^te-Marw» le sud-est de U Meuse et te nord-ouest 
ds la Côte-d'Ori le quatriàne s'étend dans la Mièrr» 
et le Chéri le cinquième, dans U Dordogne; le 
^ième, QÙ l'on pratiqiiela méthode catak^ie, dans 
l'Ariège et ^ portions aneuantts des départements 

I^e service général (je fais ici abstraction des com- 
nyuiçatiiCWsdc^ deuxième ou de troisième ehtsse, qui 
intérçsset^ient quelques localités panienlières ou 
quçlqveK foi^^ isolément ) du groupe du Bor4 
tcftt î^ss^ré par uv boa nombpe de fleuve» et de ca- 
ifikv^: l« groupe de la HautenSaàue, du Boobs et du 
s^d:«5t d^ la Ç^t&^Or a à sa di^ositieB les capaux 
4u ^hône au lU^n et de fiouvgo^Eie, et la Saàn«, 
d(Wt l'amélioratiao ju^u'^ Gray a été v«tée l'an deD< 
uier. Cqie^dant la raAJeure partÂe des. forges de b 
^^utcic^ôue étant Àtuées «ur^easus deGray, tireraitB* 
gf^d pfo&t, pour le«r approivbioonement et phi» 
çvcore pour leu^ débouchés» d'uW'Q nonveUe ooBamu-* 
lûÇf^tim. (^ri^^ Qiay vwa te oiwdL Ui Loire, k-canak 
latéral duNivernais, celui du Berry et le canal du Centre 



DiailizodbvGoOglc 



o£&esitouTOnto£Frirauquatrième groupe de belles voies 
de communication avec toutes les parties de la France. 
L'IsIe et la Dordogne canalisées et la future liaison du 
bassin de la Garonne avec la Loire moyenne, donnent 
^ donneront au groupe de la Dord(^e toutes les fa- 
cilités générales qu'il a le droit de réclamer. 

Le troisième et le sixième groupe ont besoin seuls 
de quelques nouvelles lignes qui , sous d'autres rap- 
ports, exerceraient une heureuse influence sur le pro- 
grès de l'industrie nationale et sur l'extension de notre 
commerce. 

Parlons d'abord du troisième, c'est-à-dire de celui 
qui se compose du nord de la Haute-Marne, du sud- 
est de la Meuse et du nord-ouest de la Côte^'Or, et au 
sujet duquel j'ai reproduit l'idée déjà motivée plus 
haut, du canal de Gray à Saint-Diner, qui le traverse- 
rait dans sa plus grande longueur sur le soi de la 
Haute-Marne. 

Ce groupe -est de beaucoup plus important que les 
autres.LaHaute-Mame est celui des quatre-vingt-six dé- 
partements qui possède le plus grand nombre de hauts- 
fourneaux. En 1 835, le nord seul- de ce département 
en avait soixante-deux en activité ; le sud de la Meuse ^t 
comptait vingt-six, le oord-ouest de la Côte-d'Or vingt. 
Ainsi, surquatrecoitquatre-vingts hauts-fourneaux qui 
travaillaient au bois dans la France entière, ce groupe 
en comptait cent huit, resserrés dans un étroit espace 
dont l'étendue n'est qu'une fois et demie celle d'un 
département ; il offrait en outi% cent quinze feux d'af- 
finerie et quatre-vingttrois fours à puddler, c*est-à- 
djreoùron a£Bnait àla houille parla méthode anglaise. 
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On y (àbriquait 73,600 tonneaux (de 1 000 kil.) de fonte, 
c'est-à-dire le quart de la production de toute la France. 
Cette fabrication exigeait la mise en œuvre de 4oo,ooo 
tonneaux de matières premières, savoir : 

Minerai 198,000 

Charbon 128,000 

Castine ou fondant . 76,000 

Total. . . 401,000 tonneaux. 

Voilà des chinres imposants et qui le seraient dâ- 
TOntage si l'on ajoutait aux foires et aux fonderies de 
la Haute-Marne, de ta Meuse et du nord-ouest delà 
Côte-d'Or, celles de la Haute^aône qui, ainsi que je 
Tai déjà indiqué, seraient fort intéressées à l'établis- 
sement d*un canal de Gray à Saint-Dizier, car elles 
sont presque toutes situées dans la partie supérieure 
de la vallée de ta Saône, et celles peu importantes de la 
portion des Vosges contiguë à la Meuse. Le nombre 
des hauts-fourneaux serait ainsi porté à cent cinquan' 
te-UD , cdui des feux d'affinerie à cent soixante^louze, 
celui des fours kpuddler à quatre-vingt-sept, le poids 
de la fonte fabriquée à io3,ooo tonneaux, et les poids 
respectifs des minerais, du charbon de bois et de la 
castine consommés à 396,000 , 171,000 et 100,000; 
ce qui donne pour la masse totale des matières pre- 
mières une quantité de 667,000 tonneaux. 

Pour l'afBiiage , ce troisième groupe de foires eui- 
ploie de plus en plus ta méthode dite champenoise^ 
pour laquelle la houille est nécessaire, et il faut 
Élire venir ce combustible des houillères de Saôn&- 
et-Loire (Blanzy etEpinac) et de celles de la Loire 
(SaiQt£tiaioeetRive-de^ier). On en a ainsi employé; 
6 
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ea iS3âf 3fi|000 tonneaux, qui ont coûté i,938^oqq 
francs, ce qui porte le prix moyen du tonneau à 
^ fr., chiffre exorbitant qu'il faut attribuer à ce qu'à 
partir de Gray, la houille est conduite aux forges de 
la Haute-Marne par le roulage. 

Il me parait résulter de cet exposé que la niasse des 
transports auxquels donne tien l'industrie du fer 
dans ce district de forges situé entre la Saône et la 
t/itxwBf •uf&rait seule à justifier la création d'un 
Qay«a de communication plus écoïKimique qu'une 
lioute ordinaire et qui le traverserait d'une attiré- 
Qiité à l'autre dans la direction la plu» raf^iirachée 
de l'ensemble des usines, c'est-à-dire de Gca^r à 
3iQlit-Pizier. Le salut de L'industrie du fer, si in- 
térc^ante partout, et si importante dans cette parti» 
4e la France, eu fait absolument une loL Gap^ CMi- 
ipfittt yeutrou que nos forges arrivent jamais à soutenir 
Ùoancurrencean^aise,8i elle» continuent àpay^do 
et 60 fr. le combustible minéral qui en coûte 10 «il 
1 a, aux maîtres de forges de la GraQdenBretagne? 

Que sera - ge donc si , indépendamment de (Wa 
CQnajdérations spéciales à rindustrie des fers, l'on feife 
entrer en Ugne de compte l'immense quantité de var- 
diandises qui vont à Gray s'embarquer sur laS^ôœ 
[touirdesceudreversleMidi, ouqui duMidiremontekt 
jusqu'à Gray pour se distribuer ensuite dans le Nond^ 
IfiNordii^st et le Nord-Ouest? que sera-ce si l'on «égard 
à l'at^crcùs&ewent de circulation qui aura lieu dan* 
cptte 4<3uble direction dès que le canal de Varis ^ 
^^raj^bourg sera ouvert,, et si Ton considère qui'oib 
cjt^ entre Grs(y et Saint-pj^ei;, en y joignwkt le» 
iHWKtfjW I}Slt(tç$>t^ Bipiniketi. qiu E4tt*eWainit h. 
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Uan^e à l'Aisne par Beims , et l'Aisne à l'Oise par 
le vallon de la I^tte, mettrait dès lors en relation, 
par la voie la plus courte et la plus directe, les 
vallées de la Saône et du Ehàne avec les vallées de la 
Moselle et du Rhin inférieur, de la Somme, del'Es- 
«auC et de la Meuse; Lyon, la première de nos vil' 
les manutacturières, et Marseille, le pins vaste entre- 
pôt du commerce du Levant, avec Ccdogue, ^vec 
Rotterdam , avec Anvers ; le midi de la France avec la 
Belgique, la Hollande et les Provinces rhénanes (i)? 
que Bera:Ce & l'on réfléchit ^'il s'agit de rédoire pres- 

' (i] Void comment t'est exprinéH. te miuiilre dii C^nmerca lur U grande 
lî^nê 4u ttidi an Nord, dont le canil de Graf k St-Diiier ierdt II clef, dini 
FaApM te mMI du fnitt A U|*k nriigittoa ietériraw, priMitila 
|5 Httnt i»U. 

• Pv le* Tillc^ dn BbAne et de U StioB^ où il uUid uywfd'haî hm nwn- 
a gatioD, on rcntanler* depuii la Miditlitnnia jatqu'k Gtty; da ûrijoa pfH 
»M« Snt Ht VtHé« de M Mmle in ttojMi iFuii ctiUl à piritrf ie pttit^, 

• dmt bpN^ctfmiiaiaafli A l'Inde; de li Msnt •* r^vdta rAiMvâ 

■ BtfTj-au-BM' par le canal q«i tnitntn lUiou; it Beir;-ai>-BK w |f 

• gnere leranal de Sdm Queiitiii,en>uiTanllB caaal delà Lclte; enfie pu le 
» dDil dé Saint- QuefiliD on tnntrà dau li lallie dé iWaul. 

* CrtM petUH li|^, InVertMl h raj«iéc prMqW tm MtoUth, Mr 
jp1M4e3BoUrDat deleagneiv, eiiala d^,«>Ma par h'natnreéupar l'art, 
> inr eoiiron ^5o lieiiei. tlle pwie préedenei plwridiei bouiUpwiCT«le|i- 

• cienDe* el Aalat-ËliAing)', au fruén de doi principaux vigaobletCla Bmrf- 
»goB«Mcll*CbaMpiEM)iaB *iHett da DM dèparfeneirtf \i* jlmMtéi fa 
- «ipenia al M niwJrM-C-lvHmlt-Mam^'hi HaBlcShtaeet lt(MW-d'«l»); 

• <Ua* qnelqnri nnat de dm principale* ville* manuIactariéTc* (Lyon, Beina, 

• Sainl-Qucalin, Lille, il dan* le Toiiinage d« ^aiieun autre* (Abbe>iUe,Aoiien*, 
-> Bonbaix, Sedaa); die renEuDtrera al aouera dau*0B chemin no* plo* in- 
4 portant* eananij à Beaucaire, le canal da Uidi; k CbUoBt-ur-SaAne , le 

• fiaal du Cenlre] ailleoti le canal de Bwirgegiie, la canal du hifàae an Xi^, 

• I* canal projeté du Uaf re k Slraibour), la canal de* Ardenare, le oinal de 

• la Samlm), le canal de le Somme. CeU* iaportanle voie naT^*b<e Hre donc 
■rnoe diafluetilei,«tpu«itd«(liaie k devoir roue de» plw MqMn4et 

■ «tdHphulanmUMdaroyiaae.- 
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que à néant par des moyens tout pacifique^ et pour- 
tant d'une admirable puissance, par le droit du com- 
merce qui vaut maintenant le droit canon, les stipu- 
lations les plus douloureuses des traités de rSiâ, celles 
à l'aide desquelles les ennemis de la France s'étaient 
flattés d*élever entre nous et les populations de la 
Belgique et des Provinces rhénanes une barrière in- 
surmontable(i)? 

Passons maintenant au sixième groupe des forges 
françaises. 

La febrication du fer fbi^é par la méthode catalane 
est en grande partie concentrée dans le département 
de rAriége , sur les bords de la rivière de ce nom ou 
des ruisseaux qui s'y. déchargent Sur 103 forges cata- 
lanes qui existaient &a France en 1 835, 5o étaient dans 
TAriége et 1 7 dans le département contigu de l'Aude. 
Un chemin de fer qui descendrait de Tarascon jus- 
qu'au point où l'Âriége est ou peut à peu de frais 
devenir navigable , ne servirait pas seulement à con- 
duire aux forges leurs approvisionnements en minerai 
et en charbon ou à transporter leurs produits aux 
marchés; il recevrait aussi une grande quantité de 
plâtre nécessaire au bas pays et qu'on trouve en 
abondance sur les bords du haut Ariége, des pierres 
de taille dont Toulouse est complètement dépourvu, 



(i) Quciquu perioDDei ont pcué qu'il imit imponib]« d'iIimeDlcr k 
rapal dï Gnj i SaJol-Diiia-. Diiu «Ile opinion, U. H. Fonrnd a pràenM, 
il ;■ drjt du»i, un projM de dicBin ds fer enire cn deux nèmct Tilla. H 
p«nlt en tlTcl qu'il lenil dilficile do nnuter m point do {iu1*g« dd eanal 
une quuililB d'un tuffiMOte pour lubTeiur «ni bnotoi d« U dnmkliou d'un 
■Kttalire coaiidcnb;* de iMlcani , bmi il qW p« dtawnlri qoa eu mîI 
lapratiMUc. 
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ainsi que des marbres, et en retour il rappoi-terait av 
fxeur des Pyrénées les blés et autres provisions que 
les montagnards ont besoin de tirer de la plaine H 
contribuerait aussi à faciliter le commerce de la France 
avec l'Espagne; car la route actuelle de Toulouse à 
Barcelonne suit déjà la vallée de l'Ariége , non seule- 
ment jusqu'à Tarascon, mais jusqu'à Ax et même 
au-ddà jusqu'au col de Puymaurin. 
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WétMrirt d'adMrar mat bmt ht ptnlm SgDM. 

Résumons ce qui précède. 

Les lois de navigation intérieure doivent avoir pour 
objet : 

1 * De généraliser le système des canaux à point de 
partage de bassin à bassin, ou de mer à mer, et cdui 
des communications entre le centre, Paris , et la àr- 
conférence du royaume; 

â* D'appliquer à nqs fleuves et à nos grandes rivières, 
depuis le point où y débouchent les canaux k point de 
partage jusqu'à la mer, les écus de notre budget et le 
savoirde nos ingénieurs; 

3" De rattacher les dépôts houillers, les centres de 
la ^brication du fer et quelques autres grands foyers 
d'industrie, aux lignes principales. 

Le sens de ce programme , c'est que l'État doit avant 
tout achever et perfectionner les grandes lignes d'un 
bout de la France à l'autre, avant de s'occuper des 
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petites; cette règle générale ne doit soufii-ir d'excep> 
tîon que dans deui cas : l' lorsqu'il s'agît de rattacher 
au réseau , soit les mines de houille et les districts de 
forges d'où doit se répandre de toutes parts Valinient 
le plus indispensable à l'industrie , soit quelques éen- 
très de consommation ou de production au-dessus du 
niveau commun pour le présent, ou promettant po^- 
tivement d*y être pour un prochain avenir; 3^ lorsqu'u 
serait question de corriger dans des lignes de premier 
ordre le défaut d'excentricité, en leur ajoutant ub 
appendice qui les unisse à Paris. 

En France, les grandes lignes exigeant habi- 
tuellement au point de partage d'immenses con- 
structions, des souterrains, des réservoirs, de lon- 
gues files d'écluses, ne peuvent être entreprises que 
par l'État ou par de puissantes compagnies dont 
chez nous les exemples sont bien rai'es. 11 convient 
d'ailleurs que les grandes lignes de navigation soient 
sous la dépendance du gouvernement, lies petites lignes 
sont de nature à être abordées par les compagnies avec 
leurs ressources ordinaires, accrues ou non d'une 
subvention , et elles peuvent demeurer soumises au 
bon plaisir des associations particulières, sans incon- 
vénient grave, sauf peut-être celles qui desservent des 
mines de houille. Les grandes lignes offrent, pour les 
points intermédiaires ou médiocrement éloignés les 
uns des autres, et par les tronçons successiis dont 
dles sont composées , tous les avantages des petites 
lignes et en rapportent aux particuliers et à l'Ëtat 
tous les profits; pour les points extrêmes, et prises 
dans leur unité , elles créent des relations toutes 
noirvelles et fort étendues; dans le plus grand nombre 



DiailizodbvGoOglc 



83 VOnS DB GOMMUNICATIQH' 

de cas, les petites lignes ne donnent naissance à 
aucun rapport nouveau : elles se bornent k simplifier 
et à améliorer des rapports antérieurs ; en tout état 
de choses , il est ordinaire qu'elles aboutissent par 
une de leurs extrémités à une impasse, et tant que 
les grandes lignes où elles débouchent ne sont pas 
achevées, elles ont une impasse à leurs deux bouts. 
Cette dernière raison suiCrait seule pour &tre re- 
mettre . l'entreprise des petites lignes après l'achè- 
vement des grandes. Les grandes lignes nous don- 
neraient un vaste commerce de transit. Les grandes 
lignes enfin out une influrace politique dont les pe- 
tites lignes sont entièrement dépourvues : elles asso> 
cient les provinces ;^elles consolident tous l'es intérêts. 
Jusqu'à ce que nous les ayons autrement que sur le 
papier, nous ne retirerons aucun profit matériel de 
notre admirable situation entre trois mers avec 9eui 
vastes péninsules à droite et à gauche du côté du 
Midi , et les îles Britanniques en arrière du côté du 
Nord. Exploiter cette position privilégiée, c'était le 
rêve d'Henri IV et de Sully. Au dire de ce dernier , 
rien n'était plus simple que d'attirer tout d'rin coup^ 
sans de grands frais, jusqu'au centre de la France le 
commerce de l'Europe entière. Ce que Sully jugeait si 
aisément et si promptement praticable , il serait temps 
enfin de l'accomplir; il serait temps d'en jouir , car 
nous nous sommes imposé à cet eiïet des dépenses 
énormes. Or, pour cela, il faut travailler sans relâche 
aux grandes lignes. le ne prétends pas qu'il faille pro- 
noncer un arrêt inexorable contre les petites lignes; il 
me semble seulement, qu'à part très peu d'excep- 
tions, il convient de les ajourner, je le répète, jus- 
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qu'à ce que ies grandes lignes soient près de leur fin. 
Les grandes lignes d'ailleurs sont les seules sur les- 
quelles la majorité des députés puisse tomber d'ac- 
cord, parce que seules elles auraient le don de coaliser 
une masse imposante d'intérêts. C'est tine considé- 
ration' qui n'est pas à dédaigner par le temps d'omni- 
potence parlementaire où nous vivons. Avec des 
propositions de petites lignes , l'administration pro- 
voquerait une explosion générale du patriotisme de 
clocher, qiri est fort légitime assurément lorsqu'il 
sait contenir ses prétentions dans une certaine limite, 
mais qui aujourd'hui n'a malheureusement pas be- 
soin d'être stimulé pour se montrer exigeant et incom- 
mode. Nous verrions surgir alors par myriades des 
pétitions et réclamations toutes , au £ait , aussi bien 
fondées les unes que les autres; ceserait la confusion 
des langues, un déluge de discours suivi d'un déluge 
de boules noires, et pas un seul coup de pioche au 
bout de tout ce fracas, de tout cet émoi j pas une jour» 
née de travail pour le pauvre peuple après ces im- 
menses labeurs parlementaires : Verba et votes prœ- 
tereàque nihil (i). 

(i) Il liDt rendre à II Chimbre <1m Députn «Ile jmtiee qu'elle a dte- 
MfajK vu recueil, et qu'elle l'i netteneul ligulèduii tau Adresse eu R^, 
eo ifTecUut de u'y pnileiler de wa zèle qn'efi l«Tcur det grandei ligna. 
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llm» VLtM «bxtm. BE TUTIOX OS MAVIUTUMt MUI U UfMBT 

■'«m miràxmnK iauM Binsi Ut Hmns fkKttaê an 






l>irti(a de b Fruee en deux gnoda diTÙioni, Ert et OattL — Treno^ df 
Mtigilion extcDtn dim la Fnnce de l'Eil. — Lt Vnace de FOtiat e M 
Mihiriae. — Li HoMHadk casperi* 1 U Iludre. — Âbandoa «b «1 
MUiu^kiPniriiKii lU auili de h Lem,— l>e beaiB df l^Owcmpf Ht 
d«MHOT ùoU do reite de la Fraim. — Abience de ira^Hl» ligoet dam 
rooesl. — PtcheuMcondiiiondnporlKiiiipanènienllelilionldel'OiMM. 
— CoaiptniiM de bm p«na, qai ne iodI pn nltacUa à fialérienr, avee ka 
parti d'AHgktem et daa Éi^tirVait. ~ L'Onait a'* n^ pM ebimii 1^ 
(«Bipcntttion dr^ rouW» rq;>ln ; état dea iduIn entra ]^ França ef rSa» 
papie; projeti de rootei no IraTtn dea Pfréticei. accneillii par Hapo- 
MoD, et nqHgéadepaii 1S14. — L'Onni doit rédanei, btm tmaainlf, 
una réparttJOD > et m peut la In accorde* toat o dotant rSai é* tcaTMiS 
WfV*Mlf — Aaitigratiqa du R^dne; jondioii dehSaAne à ^ Hfrpf t 
de la Mvne i l'Aiiae et de rAline i l'Oiie ; joDction du Rhin au Daanba; 
perfectionaetneni de l'Allier et ile la Loire ■upérieun; canal de Frorenet 
•t wtlrei ranani dWigalioDa; dotkt de HaraeilU at du |tow»;atniiMin»- 
|HBtdnportdtillqrMil|a;pacl|Bafio>^wnadeblUditW«ai>; rMiiM| 
4n tarfii df* capaut de 1^41 et 183» etdeapaDaox de Briafe et da Loiag. 

On petit concevoir la France partagée en deux pai*- 
ties égales par une ligne %ui, partant du Havre,, re- 
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monterait la Seine jusqu'à Paris et se dirigerai ensuite 
à peu près du nord au midi sur Perpignan (i). Il y 
aurait alors quarante et un départements dans laFrance 
de l'Est qui s'étendrait de la Méditerranée aux fron- 
tières de la Belgique et de la Prusse rhénane, et qua- 
rante-trois départements dans la France de l'Ouest 
qui , s'appuyant d'un côté sur les Vyréaées, viendrait 
aboutir de l'autre à la Manche. 

Les départements de la France de l'Est seraient : 
l'Ain, l'Aisne, les Basses- Alpes, les Hautes-Alpes, l'Ar- 
dèche, les Ardennes, l'Aube, les Bouches-du-Rhône, 
la Côte-d'Or, le Doubs, la Drôme, le Gard, l'Hérault, 
llsère, le Jura, la l>>ire, la Haute-Loire, la Lozère, la 
Marne, la Haute-Marne, la Meurthe,'la Meuse, la 
Moselle, la Nièvre, le Nord, l'Oise, le Pas-de-Calais, le 
Puy-de-Dôme , le Bas-Rhin , le Haut-Rhin , le Rhône , 
la Haute-Saône, Saône-et-Loire, Seine-et-Marne, Seine- 
et-Oise, la Seine-Inférieure, la Somme , le Var, Vau- 
duse, les Vosges et l'Yonne. 

Ceux de la France de l'Ouest seraient : l'Allier,' 
l'Ariége* l'Aude, l'Aveyron, le Calvados, le Cantal, la 
Charente, la Charente-Inférieure, le Cher, la Corrèze, 
les Côtes-du-Nord , la Creuse, la Dordogne, l'Eure, 
Eujre-et-Loir, le Finistère , la Haute-Garonne, le Gers, 
la Gironde, Ille-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loire, les 
Landes , Loir-et-Cher, la Loire-Inférieure , le Loiret , 
le Lot, Lot-et-Garonne, Maine-et-Loire , la Manche, 
la Mayenne, le Morbihan, t'Orne, les Basses-Pyrénées, 
les Hautes-Pyrénées, les PyrénéesOrientales, la Sartbe, 
les Deux-Sèvres, le Tarn, Tarn-et-Garonne, la Vendée, 
la Vienne et la Haute-Vienne. 

(■)TiiirliHoM( i b fin do nfaMe. 
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En jetant les yeux sur- une carte de la navigatioa 
intérieure , il n'est personne qui ne soit frappé de Fé- 
norme différence qui existe, sous le rapport des ca- 
naux, entre la France de l'Est et la France de l'Ouest. 
A l'Est, en descendant du nord vers le sud, on trouve 
une série de longues lignes de navigation; et d'abord 
celle de Paris à la mer par Amiens et la Somme; puis 
celle de Paris vers Valenciennes, Mons et toute la val- 
lée de l'Escaut avec le réseau d'embranchements qui 
couvre les départements du Nord et du Pas-de-Calais, 
et les belles ramifications dirigées à partir de l'Oise» 
l'une sur Charleroi et la vallée de la Sambre , l'autre 
sur N amur, Liège et la vallée de la Meuse par l'Aisne 
et le canal des Ardennes; en réalité cette seconde ligne 
est un canal à trois tètes entre Paris et les diverses 
provinces de la Belgique. Ensuite de Paris à ta Médi- 
terranée , par Lyon , on a aussi l'embarras . du choix 
entre quatre lignes : 1° L'une allant de la Seine à la 
Saône, par l'Yonne et le canaldeBourgogne; a" l'autre 
de la Seine à la Saône encore par le canal de Loing, 
le canal de Briare , le canal latéral à la Loire de Briare 
à Digoin, et celui du Cbarolais ou du Centre; 3* la 
troisième qui diffère de la seconde en ce que l'Yonne 
et le canal du Nivernais y sont substitués au\ canaux 
de &iare et de Loing; 4* la dernière enfin se confond 
avec la seconde au nord de Digoin , mais au midi de 
cette ville elle suit le bord de la Loire jusqu'à Roanne 
et là aboutit aux chemins de fer de Saint-Etienne qui 
s'étendent jusqu'à Lyon. Sur les bords de la Méditer- 
ranée, on trouve dans l'Est les canaux qui terminent 
la vallée du Rhône. Du même côté, la Franos possède 
encore le canal du Rhône au Rhin qui rattaclw Lyon 
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à Stmboui^, à Mulhouse et k Bâle. P«iid«i£ U sAssion 
dermére, les CbambEe» ont accordé une somme con- 
«idérable en faveur de la haute Seine et de la Saône, 
et v»té la canalisalkm de la Marne de Paris à Vitij, 
c'estrà-dire plus du tiers du grand canal de Paris à 
Strasbourg. Je passe sous sileoce de moindres outt»- 
fes entrepris par le gouvernement du par tes coBspï- 
gni^, avec ou saas concours > tels que le canal des 
Salines, celui de Givors , et les chemins de fer tels que 
' ceux d'E^inac et d'Alais à Beaucaire. 
' La part de l'Est est donc magnifique ; il offre un 
grand nombre de lignes navigables, toates croisées 
dans de belles proportioDS, s'étendant d'une extrémité 
du pays k l'autre , reliant étroitement les provinacs 
entre elles-, versant au Midi les produits du Nord et 
au Kord les durées du Midi; reliant la frontière à l'in- 
térieur, et les départements agricoles et manuibcturiers 
aux ports; toutes enfin convergeant vers Paris, qui est 
à la fois le centre le plus actif des capitaux et des af- 
Êiires et le foyer la plus animé de la eonsommatieti. 
C'est à peme si dans l'Est, Reims et Troyes exceptées, 
on pourrait citer une seule ville iaportaute qui n'ait à 
sa poito smt un canal , soit une rivièpe perfeeticMemée 
ou 88 perfectioanaat aux depuis du Trésor. 

Cet avantage inappréciable disparaît lorsipie Vùa 
passe da l'Est à l'Ouest Entre les deux moitiés de k 
France le partage des travaux publics semble avoir été 
'&t d'après le prindpe de ce seigneur féo<^ qui a-vait 
pris pour devise : « Tot)t d'un côté et rien de l'autre. » 
La-Mona^wlie est tout aassi fertile que la Flandre^ et 
•Ue o'e^ pu moins masu£àcturière ; elle n'a cependant 
Miiput otûaly tandis qae k fkedre e^ est parsemée- 



DiailizodbvGoOgle 



An «Cad de k Loire et i rootttde Ufiùi% bt firctagM 
oxaeplèef aucune provinM s'a 4t6 Aatée dSme faeUe 
tigneuvigaUc, mîtlyréki facilité» qui aoraieBt pue» 
ràuher pniï l'appronsiaaaement deParia. Au nidi ds 
kl IdàMCf la Vendée^ le Po^oh, le lÀstoaamt la Marche^ 
FAumergae n'ont ]N|a étà ploi patimudbmeiit traHét* 
Entre la htàre et k Garoirae, il n'exiite ahmrhiMffnt 
aBtfSBeligBe de narrigatiaii digne d'être tâtéc Le vaaM 
boMB de k GiroKdc cat cumptÉteieMi iaolé du rate 
de k Fraace. Le cxBai <bi Midi denftire inackevé; U aa 
mente pascncoreleiiamdeLSHialdeaPeiiB-JifcnyAar 
a me Mmine à XoitfouM» et de XomIohm i B erdeauM 
kanigaâoa du IkeiEve eit le plo» eom^ détestaUft, 
fiteepaDduatkcaoat kténdà kQaEDBBe, qiiideiqnt 
acbner l'eeuvvs de Ri^oet et oOErtribuCT jwimnaimfrl 
à relever BordeauK de aa déchéanett, n'a pu tramtv 
gffèds devant k Chambre pédant k teMion dtnii^. ' 
En fidt de ctfupmt «^ >^ troimc don» VOuMt <^ d 
CHid de BMfogi» et le«> c—ahaatioa» fune partie de 
Hile, de k Dwdogaeet de k Sèvre, avec les-an^ln»* 
BatkBH tout rècemiaeiifi «océ» ca Ëvrsor. dit Lot , dd 
Tara et de ^Adaur, et les feravata prea^fue insigni* 
fiairii deklfidevee et de k Bais». Le csDal do Midi 
tM àF cfaeral mtrc FEst et FOock ^ et ne doit 4iB» 
eowpté psTMi' ka dépetklanoeS' eselnstres ni de l'Ua 
KL de l'oHlre; Prise» une à oaerles.' voies de navigaiioa • 
qae COlMSt apit «àlteaàr sont (dus coertev q«e ceUtt 
de L'Eal. (tey a eantacré d«e aoatmeâ inoomparaU» 
nentaMnadres. Aulieadefonner oadecsAsyctènni 
]Maatebalnési{aKiWHkn«l«>déyarteiuaitasoKdaiBei' 
ke dQ»de» aolMa^ en qtù ndt^dimfciBAifiniiBeM k 
h i m èt K yt». h iiiBiii|i n ii>i> ti ha m » d^k p ii mp é iW 
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de tous, ce ne sont que des lignes isolées. En matim 
de navigation , les grandes lignes jouent le même rôle 
qui est rempli dans le corps humain par les artères; 
or , l'Ouest n'en a pas une. Comme si ce . n'était 
pas assez, et pour mettre le comble au droit d'iduesse 
dont l'Est a joui jusqu'ici, la plupart des canaux de 
FOuest n*ont, surtout jusqu'à présent, qu'une impor- 
tance commerciale fort secondaire. I^e canid de Bre- 
tagne, qui est de bea,ucoup le plus con^dérable et le 
plus dispendieux des ouvrages exécutés dans l'Ouest, 
a été conçu sous une inspiration purement militaire ; 
il était destiné, dans la pensée de l'Empereur, à assurer 
les approvisionnements de l'arsenal de Brest, beau- 
coup plus qu'à faire fleurir l'agriculture et les arts 
industriels dans la Bretagne, jusqu'alors cependant la 
plus négligée peut-être de toutes nos provinces. 

L'Ouest compte plusieurs ports célèbres d^uisdes 
siècles, et quelques autres qui sont appelés à s'élever 
aux premiers rangs. A proximité de ses ports, l'Ouesta 
de fertiles provinces et de grands centres de poptUa- 
tion.qiii déjà sont manufacturiers ou qui aspirent à 
l'être , qui un jour expédiwont vers les ports les pro- 
duits de leurs labeurs, et eu retireront ceux de l'agri- 
culture ou des fabriques nationales , étrangères ou 
coloniales. Rien n'a été &it pour relier les ports entre 
■ eux, pourleurouvrir le débouché de Paris,.pour -ren- 
dre &ciles aux villes et aux campagnes de l'intérieur, 
d'un c6té l'abord de la capitale, de l'autre celui des trois 
mers qui baignent si heureusement notre France. Pri- 
vés de voies de transports économiques et rapides qui 
les rattachent aux marchés du dedans^ tous nos ports de 
rOuest se trouvent, relativement aux provinces de l'in- 
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térieur,'alMolumeiit dans te même état que s'ils étaient 
Uoquéd ; car des rivières itnpraticables équivalent à 
peu près à une croisière ennemie , ou même sont pires' 
encore, puisqu'une escadre anglaise, si vigilante lîiji- 
elle, laisserait du moiiis passer quelques bâtiments fins 
voiliert, tandis qu'un fleuve hérissé de hauts-fonds et 
encombré par les sables , ne donne passage à personne.' 

Telle est pourtant la triste situation de Cherbourg 
où nous avons englouti des trésors , sans compter ce 
que nous y dépensons encore^ et de Caen qui va nous 
<x>ùter plusieurs millions. Telle est celle de Nantes et 
de Bordeaux , de La Rochelle , de Rocfaefo'rt et de 
Bayonne. Si , par exception à la décadence dont sont 
frappés tous nos autres ports , si florissants sous l'an- 
cien régime, Saint-Malo comme Bordeaux, Lorient 
comme Nantes*, nous voyons prospérer Marseille et le 
Havre (qui d'ailleurs n'appartiennent pas à la France 
de l'Ouest), c'est que le Havre a derrière lui Paris et à 
sa droite nos canaux du Nord-^st; c'est que Marseille, 
une fois les mauvaises passes du Rhône franchies à 
grand renfort de chevaux, trouve, pour distribuer les 
produits qu'il importe., le magnifique" réseau de nos. 
lignes de l'Est 

Qu'il y a Icùn de nos ports, ainsi dénués de toutes 
communications avec l'intérieur , aux ports anglais , 
pou^ qui , grâce à des canaux sans nombre et à des 
chemins de fer exécutés avec le plus grand luxé, tous 
les coins de la Grande-Bretagne sont d'un accès aussi 
facile que les parages de l'Océan qui s'étend devant 
eux ! Combien surtout notre vieille France , si forte , 
si glorieuse et si entreprenante , est dépassée sous cef 
rapport par la jeune Amérique ! L'art , unissant ses 

7 
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efforts à ceiH de la nature, a ouvert au' mhI port Àt 
HJew-Ysrk. an dévdof^meDt de voies de transport 
mr eau qui est triple ou quacbuple de oe qtte po»* 
aèdent ton» do» ports ensemble , depuis ûunken|ue 
jwsqu'à Toulon. Il y a une navigation rdgidière et per- 
.manente, exwplé pendant la gelée, aur une ligne de 
plus de BaiJIe lieues de New<York ÀlaNoinell«Orlé7in3 
par l'HudsoD, le canal Êrièf le lac Érié, le canal d'OLjo , 
l'Ohio. et le Miaûssipi. Il y en a une de sept cents lieues 
par lUttdsiMi f le canal F>ié etla ^ des graBdslacs, 
de New-York à Chicago. Il y en a une autre de ànif 
cents lienesy de Ke*-Yot-k h Montrée , à Québec et au 
^Ife du Saint- Latirentj Puis il y a la belle l^e 
ouverte au cabotage intérieur entre New-'Ycirk et 
Wasbir^ton , Balthnore f Pliiladelphie , Norfe4k et 
Richinond; fly a celle de New-York à Botfon^ ni' 
parbe chemin de Svtf et j« ne sais combien d'antre» 
encore. 

"EX nous nous étonnons de Ce que bos ports se voient 
cbaque jmir supplantés dans les affaire» dont jadis 
ib avaient le oiom^ole f, tandis qbe Londres et Liver'- 
pOfd grandissent ii tue d'œil, tandis que Jes progrès 
de New-York et de la Nouvelle-Orléans tleiment du 
prodige 1 Nous nous irritons de ce qde imtrs enm- 
merce maritime est moindre qu'en 1 789, pmdant tpje 
les pavillons anglais et angles-américain couvrent' de 
plus en plus toi)t4^s les mers , comme si la faute en 
était à d'autres qu'à nous-mêmes ! 

-£QCot« si l'on avait doniié à l'Ouest , en remp^ce* 
ment des cananx qu'on lui refusait , Tinsùffisante 
compensation des routes royales ! Ceiles, no» routes 
«nt été beaucoup améliorées depuis quelipies annéet 
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MT tant itt» ptÂatÊ du terriunre ; dm tuw jiwtioe i{ue 
1m oantmii de l'adminiatration lui rendent eux-mé-' 
mes)«apeiidant quelques routes qui seraient vitalèt 
pour plusieurs départements de l'Ouest- sont restées 
jueqti'ik présent dans un déplorable abandon. En voici 
un frappant exenifde. En mctne temps que l'on a mul- 
tipliéf tt avec raison, je tiens k 1* reconnaltM, l0s 
voies Davigablea destinées à lier la Belgique à li 
France , l'on a né^igé entièrement l'achèvemenf de 
troia routes qui eussent étroitement resserré nos rela- 
tiOBa aivee fEspagne, au grand profit des deox'paya. En* 
tre l'Espagne et k France, il n'y a aujourd'hui qùê 
deux reutesy l'une parfiayonne, l'autre par Perpignan, 
toutes deux cdtoyaut le pied dès montagnes. !&atre tes 
deux extrémités des Pyrénées , il n'a été ouvert au oom> 
mercc auaim chemin praticable pour des voitures; MaN 
chandises et voyageurs ne peuvent franchir la cha!n# 
qu'à doide-midet. Napoléon, au &lte de sa grandeur, 
fui frappé de cet obstacle à l'intime liaison des deux 
peuples. Il voulut, lui aussi, mais plus positivement 
que Louis XIV, qu'il n'y eût plus de Pyrénées. H n'é- 
tait pas possttile de jet» un eanalau traverti } les die- 
mîns de fer n'étaient pas encore inventés, et, même 
aujourd'hui, il y aurait de la hardiesse à affirmer qu'il 
sera possible un jour d'en conduire un .par-dessus ces 
crêtes escarpées, quoiqu'il en existe en Amérique qui 
franchissent les lâonts AUéghanys. Un seul mode de 
communication, celui des routes, était applicable ; en 
conséquence, trois routes furent décidées, l'une par 
la vallée d'Aspe , c'est-à-dire par Pau et Oléron ; la se- 
condé par la vallée de l'Ariége , c'est-à-dire par Tou- 
Ivuse, Paiiii«r»t F«x, Tanscoa et Axf k troinème^ 
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et la plus remarquaUe , se fut dirigée de Touloose van 
le centre de la chaîne par la vallée d' Aure^ et fîit entrée 
en Espagne par la vallée de Gestain; elle eût fourni le 
Aic^en d'aller en trente heures de Toulouse à Sarra- 
gosâe, ce qui est maintenant une expédition au long 
ceurs ; Pau et Toulouse surtout fussent alors devenus 
de grands entrepôts. Le tracé de ces trois routes iiit 
immédiatement indiqué sur le terrain , et j'ai suivi le 
sentierouvért sous l'Empire , qui marque la place de 
chacune d'elles. La dépense, d'ailleurs, eût. été mé- 
diocre, et bien au-dessous de ce qu'ont exigé les routes 
du Siluplon et du Mont-Cenis.' Mais survinrent nos dé- 
sastres de Tinvasion, et depuis lors je ne sais quelle fu- 
neste influence a paralysé l'exécution des plans qu'a- 
vaient prescrits à Napoléon le désir qui le travaillait 
de se grandir en grandissant la France, et le sentiment 
qu'il avait de la nécessité où est l'Espagne de se serrer 
contre nous. Ces trois routes ont été ouvertes jusqu'au 
pied des montagnes; mais elles s'arrêtenflà (i). 

il y a eu donc- immensément à entreprendre dans 

(i) Dnbem trtiitil, lurlMconiimiDicttioriàjublircntrclaFnaEe Ml'Ef- 
Vtffit, ht pniwnli à NipoMoo, bd itoS, par H. JuaU père. Ce plfo loii- 
liilail i ijouler Iriùs routa aa traTcn de It cbiiae aui deux matci ezecalri- 
ipiei qui piiienl par Bayona* «t Perpignan. L« ciuq roiita fuueui lenuei 
•boutir foulai 1 «n canal allant de la Uédibrranée 1 l'Océan, de Prrpi- 
gBiB juiqn'iBayoïma, parKarliontie , Carcaiwiobe, Tauloate, In Tallnade 
l'Amuctclc J'Aduur. Cctia grande lii;iieaatigal>te lelùi campoaée da canal de 
Harbouuui Perpignan , <]n caual dp Midi, et du canal de Toulouse i Btyonae, 
tal i peu pré* q<ie M. Galalierl l'a drpuri propotc et popularisé dans le pays. 

Le* IMiaraule*, par la cienr de la chaîne, qbe recommandait alon M. Ja- 
noie. Mot le* tnèmea dont nous parlooi ici. 

KapoléoQ, frappé de ce projet, ordonna des élude*. M. Moriuei-Dubretm 
ineéDieur de* ponlt^^chauisée* , fut chargé d'étudier la route c«alraie de 
TgdliMM i aari«|Btte.' U M raoÉiiM' fu lui qse tMM tmtté pouTait ètn 
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rOtUBt. lA'parC de l'Est a été tellement amf^','tdle- 
ment disproportionnée à c^e des départements de 
rOuest, qu'il y a de qnoi vivement exciter le mêcoi^ 
tentement de ces derniers (i)* ^^ cependant qu'ils se 
gardent de la jalousie , cette peste de notre épocpic! 
Dans la vie publique comme dans la- vie privée , dans 
l'État cemme dans la Ëunille, c'est le pire des 'sen- 
timents. 

Ainsi, ne &isons un crime à personne des faveurs 
dont l'Est a été comblé. Bien plus, pressons de nos 
voeax le vote des fonds nécessaires à' l'achèvement 
du canal de Paris à Strasboui|[;' car cet ouvrage as- 
uirera à la France, de t'Est et à Paris un grand com- 
merce, intérieur et extérieur, et un transit considé- 
rable, et il sera un titre de gloire pour l'administration 
qui l'aura ^t réussir au scrutin. JoignonSrnous à 
l!Est pour, réclamer que l'on ie décide enfin à amé* 
liorer sérieusement le Rhône, de telle sorte qu'il ofïre 
pendant toute l'anhéeuilbeau tirant d'eau, et qu'ainsi 
il puisse être constamment sillonné, i la remonte 
comme à la descente , par de . grands et rapides ba- 
teaux à vapeur chaînés de voyageurs; et aussi afin 



ouverta wr le mI fnnçiii avec du pcDla moiih forte* que cens* da MoDt-CeBÎi 
«tdn Sin|don,et,MrR MleipÉgiial.denidciconditiottiplaiInonUemonre. 
Li dôpeiua deful tin, uinant lui , d'ao BlUion eeuleoMnl lur le taTtimra 
friDçais. H. Jinole cflimeit l« IriTiux k etTectuer en Fraacs et en Espagne , 
■ 3,i5B,ooarraiiM. La raiitn du Simplon a codié iS millioni. 

H. P. Borrel, jenaa iug^nieur d'une grande npénuiee, a rjceminent remit 
mr.ie tapn la projeta de H. Jnualr, en rendant bantrmeni bcHUtBage à rimail- 
leur. Grâce i «es l'fFurtï , les Lomm» iddiréi de Toulouse eu loiil prcacmpéi 
aujourd'hui. M. Jiiuole , qui (it fU ore , verra pcul-èire ataut de moirir MB 
rért palnoliqua d'il ; à trente ani commencer 1 paHer i la réalilè. 

(r)Tei*laIlofeSilafadu vVm. 
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qu'es même ttxnpft, pour IcA^mBFdiaodispa-jUBMigi- 
boD fie Paris , ou plutàt de la Manche k la MMitcrra- 
Dée, puiass étm aussi pdr&itcnait régulière au raidi de 
hyou qu'au nord de cette villa. DemaQdoBS t^am l'on 
établisse uoa joBction entre la Garonne et le Rlb&o», 
utte autre entre la Sa^w et la Msme, puis d« la 
' llaroe à l'Aisne, puis de l'Aisce à l'Oise, afin de com- 
pléter la plus belle et la plus courte de toutesles cobI' 
gnioicatians paanbles-ratre la Mer Sa Nord et la 
Méditerran^, afin d'ouvrir au- commerce du êoà- 
I«t de la FranOB les marcliés de la Bdgique, dt la 
-BoUcndé et des provinces rhàunas, afin que Maiwille 
idit de plus «D pbu la reine de la M^dilerranée f et que 
la eéparaiian- preooDeée entre la France et les pays où 
fet ie sié^e de la première menainhie des Frane«, soit , 
commerdalemeot du moins, r^dnite à n'être fk^ 
qu'une 'ftctian-, sans' qtw pour oala nous a^rpns eu 
besoin de tirer notre épée du fourreau où eUe dort. 
Donnons encore k l'Est un autiv ^datant téitfoignage 
de sjmpalhiè. L'Est, at la France preeque entière avec 
hii , aursieut grand profit à attendre, non seuiMnent 
eous le rapport commercàal, mais encore en maâèie 
politique, d'une ligne navigable, peu difficile» d'ail- 
leurs à créer, qui lierait le Rhône et le RbÏQ au Da- 
uube, oomme le révèrent jadis César et Chariemagne , 
eomme l'a voulu Mapt^éon. Travaillons avec ardeur 
à saisir le public de cette grande pensée , et pressons 
le gouvernement de lui prêter son concours per des 
négôdations avec- les princes de l'Allemagne - méii- 
dionale , et au besoin par une allocation au budget 
Insistons ppur que l'on commeuce avec une énergique 
activité les principaux troBtous du cbeitatn de fer de 
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)> Mé di te y mitAehkMertlu Word par t'Est, e'egt-k-<tire 
du- Ha«re ou dp Gilais , à MareeiHe , avec emtn^n- 
chement «ar IH^fcdies. Sout«fH>ns les pétitfnns ées 
booillèrst de Brassac et de Spint-^tierme en &veur dki 
pBrfectionnMpent d« )' Allier et de cdui de la Loire a«- 
4ecttis de Roanne. Appuyons le^wojetdu canal de Pr^ 
wncp et dec' autres canatix d'imgatian qoi doivent 
rendra à la ptiis productive des cidturef une partte 
des BoiKiies^i>Rhàne et des départements limitn»- 
phes. Protestons ooBtre les retards sans^lîn que suUt 
l'entreprise des docks de Marseille et dû HavT«. SoUi> 
citons pour que Fonassaintfise le bassin de Marseille, 
et qu'on dâivre ainsi tepremier port du n^aume des 
miasmes - délétère qui y attirent ivcesGamnnit la 
peste et le choléra. Plaidon» avec chaleur la cans^des 
ports de la Méditerranée que les sables encombrent; 
cette cause est aussi celle d'Alger. Ne -nous bomops 
même pas a donner notre assentiment à de nouveaux 
travaux en faveur de l'Est. Provoquons s'il le faut une 
mesure qui luiseriiit précieuse, en ce qu'elle douterait 
pour lui la valeur de plusieurs des canaux qu'il a déjà 
obtenus, et qu'on laisse grevés"d'une &ta]e servitude; 
provoquons , dis-je , la réforme radicale des tarifs ao 
tuellemeiit en vigueur sur les canaux exécutés en vertu 
des lois de iSai et 183:), sur ie canal du Midi'etsur 
les deux canaux de Briare et de Loing qui réunis for> 
ment la tète de majnte et mainte grande ligne de 
l'Est. Mais en même temps, faisons valoir les droits de 
l'Ouest. Exhortons l'Ouest à les articider avec modéi^- 
tion, mais avec une inébranlable persévérance. Re- 
commandons par-dessus tout aux départements de 
rOuesl de se leirir étroitement AUlis pour réclamer ce 
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quileur est dû, ceàquoi le.Tréçor peut suffire; c^* 
le succès d'une requête aussi juste ne sera pas dou- 
,teux , lorsque les pppuUlJons des quarante-trois dé> 
parlements de l'Ouest la préseûteront avec uiie. impo- 

. santé unanimité. Qu'ils s'entendent pour imposer 

.silence à de mesquine intérêts de petite ville; qu'ils 
demandent avec une imperturbable insistance la ca- 
naksatîoQ générale de l'Ouest, et ils obtiendront in- 

.^Itiblement cette satisfaction à laquelle ils ont un 
droit sacré. Cinquante départements sont plus certains 

. de réussir lorsqu'ils s'accordent à vouloir une dépense 
de trois cents millions , que ne peuvent l'être trois ou 
quatre ou inême dix départ^ents qui sollicitent une 
alIoftttioD de trente millions ou de quarante. 
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11 fant dam l'OneU nna gnode «rlcre da nord an rad , nnt Mlution da Mnti- 
Quilé. — ScTTict da villei la pliii peupléu et l«| plul iildaitTicuM«i — 
Nécnùlé d'une commanicatloo tTrc Parii. — Liiiion aiec Im c«d*ui «I la 
' riiiérei euuUiécs qui ■cldellemeDt exûlent dani I'OumI; cbdiI da Bra- 
b|De, cniafiiatioD ^n Loi. — Embruicbenicnli dirigà tov 1m porit, vm* 
lai piincipAles Tilla , vtn Ict minet da lioiiilla et luIra gniJi iojen Se 
produclion. — Jonction avec la ligna da l*B>L— - D'une cartaîna condition 
inpoMe pu nne'nine éeonamie publique. — Métropblei indnitrtellcl i aétl 
dini rbilétinir ; Toblonie , Aogcn et Umogâ , ^nii ponr ueniple. 

11 est urgent d'employer les loisirs de la paix et' du 
calme intérieur à élever les quarante-trois départe- 
ments de l'Ouest au niveau de ceux de l'Est , sans , en- 
core im coup, négliger t^ux-ci. Et à quel meiHeur 
usage pourrait-on appliquer les ressources que la con- 
dition Qorissante de nos finances laisse disponibles? 
Quel plus sàp moyen d'enraciner la liberté en'France, 
que d'en associer la cause à celle du progrès matériel 
que tous appelletit de leurs vœux? Quoi de mieux à 
faire dans l'intérêt de l'ordre que d'effacer des inégalités 
choquantes contre, lesquelles les populations seraient 
maintenaiit promptes à protester , et que d'anéantir 
des sujets de mécontentement qtii pourraient devenir 
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formidables! Car nos griefs politiques d'avant i83o et 
nos inquiétudes profondes de 1 83 1 et 1 83a , du 6 juin 
et d'avril , de Lyon et de la. Vendée , ont cessé d'exister; 
et les imaginations françaises, libres désormais de ce 
qui jusqu'ici les avait tenues absorbées , mais toujours 
empressées à se préoccuper, semblent aujourd'hui 
dans l'attente ou même en quête, de quelques nou- 
TMux ti^nsports. N'oublions pas qu'hier encore , 
pour quelques pieds de plus ou de moins dans l'élé- 
vation du tablier d'un pont suspendu , l'une des pre- 
mières villes du royaume, notre preâiier port de 
FOeéan, s'est vu sur le point "de recommencer le 
scandale des émeutes. 

Quoi de plus opportun et de plus sage eqSn qae de 
prouver aux ^us incrédules que la dynastie de juil- 
let , qui a su clore l'abime des révolutions que l'impé- 
ritiedela Eeatauiation était parvenue .à rouvrir, a 
puissance fiussi de réparer toutes les erreurs et toutes 
les injustices des gouvernement ses' devanciers ! C'est 
par là, c'est en étendant ainsi ses bienfaits, sur toutes 
les f^Usses et sur tous les coins du territoire ,.qu'éUi 
s'assurera k jamais son titre de nationale. 

Mais s'il est aisé de démontrer qu^e l'Ouest n'a -point 
^)fénu ce qu'il était fondé a attendre , il ne l'est pas 
autant d'indiquer les moyens de rendre k l'Ouest hoao» 
pt prompte justice. Pour que l'Ouest pût faire valoir 
tes drmtB avec- cette unanimité qui ^t le gage du 
luccès , il faudrait qu'il fut d'accord sur le sjrstètap 
dés canaux à exécuter chez lui; Pour que l'admiqistrar 
tion et les Chambres donnent {deinement à l'Ouest la 
aati^àction qu'ils n'ont certainonent point la pensée 
4e lui r^Sâr, il but que, du dédale des pétitions 
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^réawnJBi fêr h* 4iv«>eft localités «n fnwr d'we 
mymdb M h^m navigiUes, Ton parviome à «(• 
traire un sy&téme de travaux qui «oit propre k sati*- 
llire «ux inlérètt de l'Ouest tout eotieri sans avoir une 
étendue démesarée et «ans exiger de la part des àé- 
pwleawDts intéresf^ une trop longue patieucs , de la 
fart du Tiéêor des ««crifices trpp grands. Or^ c'est up 
problème d'une complication peu oommnne que de 
tnaifr en t'Unptmnt les deux .clauses d'une dépense 
«t d'us déreloppnwat coiqpBrativemept limita, up 
1^ d« iMTigatioo de nature à donna- le branle aux 
progrès nabéniek dans cette belle moitié de la France, 
qoi s'appnie wr les. Pyrénéest àe Bayonse à Pei^- 
ffitBf «t a* tarmim sur la Maoebet des Ues d'Ouessant 
aaHê^nt et peiirtt«t U 7 aurait iwpnideoce k votar 
df iWOTfvnt trarausdenaviga^oo dap» l'QuestaTfQt 
d'«T«r réaplfi «a pr^^éme., an noins daps non «(.- 
praww gteénite. 

U «Hste dapa l'Eat, aropannws dit, plusieurs grandfa 
fràa navigables qai la bttwrsent du nord au midi et 
qui unissent la Méditerranée à la Manche et i la Mer 
dn !liM<d. PniTiBoireaaeitf au moina, et même dans 
l'inaér^ bia entende de l'Ouest, il ne convient pas de 
songer à doter ces provinces occidentales, jusqu'ici 
diâsbéribks, de ^phti d'itpe «rtère. qui les trarerse 
de la Mandw aux Pyrénées, sauf cependant i y 
sonder dsa fanûficatious qiù, d'eapace .en ^paoe, la 
qirittçreient pour se jeter tantôt lidr(Mté,tantôtà gau- 
f^ Mais iquaUc est done cette artère <^'il serait «i 
m^nt d'ouTrir dans les déparlements de l'Ouest d'itne 
aatn^ini*^ k l'autne de ta Frapce? Quds sopt les points 
pHviUgiéa p«v «à «Ue étmfàit passar? Par quels <aph 
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branchements y rattacher les principawL-centres:^»- 
griculture, d'industrie manufacturière et decommerce 
intérieur. ou extérieur? 

Pour arriver à une solution , il est indispensablede 
tenir compte à la fois des nombreuses explorations 
plus ou moins complètes faites par nos savants ingé- 
nieurs, et que l'administration continue tous les jours 
avec activité; des projets des- compagnies, qui ont le 
plus frappé l'atteption publique; des plans enfovenr 
desquels se sont le plus chaudement prononcés et 
l'instinctdes populations, et la haute Sagacité desha- 
bilesadniinistrateurs et des hommes d'État qui, depuis 
SuUy, et même auparavant, dès FrançoisI", ont con- 
sacré leurs réflexions au moins à la canalisation du 
territoire. Il ne suffirait pourtant pas de combinertous 
ces éléments) sans en négliger aucun. Pour .déterminer 
les traits les plus essentiels d'un système qui, une £iis 
étendu sur l'Ouest, eut la puissance de le métamor- 
phoser, il Jàudrait en outre satisfaire à un assez grand 
nombre de conditions-d'administration etd'économie 
publique. 

Voici , par exemple, unesérie de conditions que 
doit remplir le réseau des voies navigables à creuser 
dans l'Ouest: 

1* Traverser l'Ouest tout entier, du nord au sud, 
par' une grande ligne, en ne, négligeant aucune des 
provinces , en se tenant autant que possible au milieu 
des districts agricoles les plus fertiles, sans pour'oela 
présenter aucun détour exagéré. Cetteh^e-mère de- 
■vraitètreexempte des moindres solutions de continuité; 
car une interruption ou une lacune, qui est funeste 
dans toute espèce de voies de communication, est émi- 
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nemment désastreuse dans uiie' ligne iiavigtible. Sup- 
primer clans un canai un pont-aqueduc , y combler mi 
y tarir un' bief, équivaut presque à frapper d'irtterdît 
le canal tout entier, surtout lorsqu'il s'agit d'une grande 
artère d'où partent des ramifications nombreuses. 

3" Passer à portée des villes les plus peuplées et les 
pJus industrieuses, en clioisissant, à égalité de popu- 
lation , celles qui sont actuellement en possession du 
plus grand commerce, et, à égalité d'industrie, celles 
qui opèrent sur les matières les plus lourdes , et pfr 
conséquent donnent Heu à la plus grande masse de 
transports. 

3' S'étendre, par le développement naturel de l'ar- 
tère primordiale ou par des embrancheniehts à tous 
leâ'ports importants du littoral de l'Océan , et se lier 
de même à la Méditerranée. Tant que nous n'aurons 
entre nos ports et l'intérieur du pays d'autre moyen 
de communication que le roulage,'il nOus sera impoâ> 
sîble de soutenir la concurrence des Anglais sur les 
marchés étrangers, et nous ne pourrons tirer du de- 
hors qu'à des prix exorbitants le^ denrées et -les ma- 
tières premières nécessaires à la consommation ihté- 
rieure.Avec an péage modéréj letransport par canaux 
ne coûte que du cinquiènie aii dixième des frais du 
]*oulage ordinaire. £n Angleterre, les canaux ou rivières 
canalisées partent littéralement, par des ramîBcations 
en nombre intinî, de la porte de chaque fabrique, dn 
pied de chaque haut-fourneau , çt continuent sans in- 
terruption jusques aux qunis des ports. 

4° Ofïrir une communication régulière et penna- 
nente avec Paris. I:a centralisation politiqueet admi- 
nistrative n'est parmi' les pretniers besobi» du pays , 
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que parOA que Pu:is est â la fois lefo^deU ptnsA* 
française et celui de uob intérêts inatériek. Les divtts 
degrés de supériorité intellectuelle et de prospérité 
positive dont jouissent les. départements, sont, jo»* 
qu'à uo certain point, ea raison directe de la £uûlité 
de leurs rapports avec Paris. Lorsque les prorinees 
de l'Ouest possèdovjit un réseau bien eontinu de n^ 
TÎgaticHj qui leur livrera à toutes un accès permanent 
«t écontuûque au mardté d« Paris ; lorisqu'^Ucs pout- 
rfpt, en éehang* de leurs produits « retirer de Paris 
ceux des proviù^ces du Nord ; lorsque, par les relations 
d'affaires qu'elles auront nouées avec Paris , il leur seim 
devenu aisé d'attirer à tHe» une partie des capitaux 
qui y affluent , nous ne tarderons pas k voir se répéMr 
dans la France dis l'Ouest les merveilleux résultats qtia 
le voisinage de Londres, rendu de plus &ï plus intime 
par de bonnes voies de communication, a valu à toute 
l'Angleterre, etque la proximité et les excellents abords 
de New-York ,. de Boston^ de Baltimïire et de Philadet» 
phië, procurent dbaque jour aux Etato du Uttcwal d* 
l'Atlantique dans la confédération américaine 

S' Se joindre aux canaux et rivières canalisées qui 
aujourd'hui existent dans l'Ouest, Ce serait doubler) 
et dans quelques cas décupler l'utilité de ces çanatu 
et rivières canalisées. Lorsqu'au -Ueu de dâiouCher 
dans la Loire, qui est une- impasse, les canaux d« 
Bretagne aboutiront à un sptème de canalisation 
dont tous les éléments seront - bien liés entre euXf 
dont toutes les parties seront .constamment navigar 
Ues , et qui ira du nord au midi, de l'extrémité sep- 
téntrionale de la Normandie au cœur des Pyrénées et 
aux plages les [dus méridionales du B«»lâligiwdoe) 
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du RouenUen et de la Guitmne , ,qui s'étendra de la 
Mani^ nu£Emd du g^fe de Gasoogneet à la Méditer- 
ranée, et qui, des quatre points cardinaux, coirvergera 
vers Paris , alors les espérances qu'avait feit naître le 
vote de ces dispendieux canaux de Nantes à Brest , 
du Blavet et d'iUe-et-Bonee, cesseront d'être des.chi- 
mèrea ; alors le .gouvernement^ pouf j attirer les hsf 
teaut qui n'y. viennent point, n'en sera pas réduit 
À r.onéreux et inefficace expédient de la suppression 
totale des droits de péage; alors il leur sera donné de 
ranimer le commerce nantais et celui d& Saint-Malo. 
Lorsque le Lot, qtiel'on canalise, au Ueu d'aboutir 
dans un fleuve irr^ulidr et capricieux , trouvera 
devant lui un réseau se ramifiant au loin , les*admira- 
bles gîtes de fer et de cbarbon, au travers desquels il 
a creusé sonlit dans le département de l'Aveyron, et 
qui peuvent sontenir 'victoiieuaepient le parallèle avec 
toHt ce ^ue la Grande-Bretagne peut offrir de plus 
riche et de j^us fructueusement exploité; alors, dis-je, 
ce&, mines inépuisables ^ à la mise en valeur dfesqnelle» 
des compagnies ont consacré sans résultat pour eUes- 
métnes dee sommes c<H)sidérables, épandront en abon- 
dapce et avec profit pour tous, sur la surface entière 
de l'Ouest , ces deux produits qui, on ne saurait trop 
le répéter, ftontle.pain quotidien de l'industrie ; alors, 
et seulement alors , elles exerceront une ^vifiante ia» 
âuence sur le commerce bordelais et sur l'indujltrie 
encore en embryon du Languedoo et de la Guîennë. . 

6° £d même temps que les embrancbeiiients dirigés 
à l'occident de l'artère principale iront rejoindre les 
ports, ceux qui seront tournés vers l'intérieur, tout 
e^ ^tant tracés dans les intérêts de l'agriculture , tout 
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en desservant Jes villes les plus remarquable^ par leur 
population et leur industrie, devront rejoindre les 
lieux les plus notables de production de toule nature , 
et par-dessus tout les mines de houille et les pointS4>ù 
est concenlréela fabrication du fer. 

7« Ces mêmes embranchements devront être éche- 
Ipnnés , de manière à lier de distance en distance 
le système de navigation de l'Ouest à celui de l'Est 
Par là , les travaux entrepris dans l'intérêt spécial de 
rOupst profiteront à la France tout, entière j parla, 
ils procureront à l'Est , non seulement ce que rap- 
porte le voisinage de populations aisées,, mais aussi la 
jouissance de nouvelles communications intérieures 
situées à sa portée tout autant qu'à celle de l'Ouest, 
et de meilleurs débouchés vers la mer et vers les pays 
lointaine. 

8" Enfin , cies embranchements devraient, par leur 
direction et parla situation de leurs points- d'attache à 
lai ligne principale , satisfaire à une autre condition 
qu'impDsent les règles d'une borme économie pubh- 
que. Dans l'intërèt de l'indust^e française , il serait 
essentiel de provoquer d'espace en éspaée la formation 
de grands centres de capitaux, dont chacun vivifierait 
le pays dans un certain rayon autour de lui. Les ports 
remplifiseut en tout pays ce rôle important £n effet 
le négoce, .qui a-sou principal siège dans les ports, 
crée lès grandes fortunes, et agglomère les' capitaux; 
or, pourles capitauxcomme pour les hommes, l'union 
&itla puissance. Le négoce, qui use du crédit etqui 
en sent le prix,. connaît aussi tbul cË que l'on gagne à 
y. faire participer son. prochain , lorsque ce prochain 
n'est i>as .im concurrent. 'En «ctivant les af&ires da«s 
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nos ports , ou rendra donc un grand service à l'inté- 
rieur, on lui &cititera les moyens de se prçcnrer ce 
qui est le nerf de l'industrie tout aussi bien que de la 
guerre, c'est-à-dire de l'aident ; ce qui est l'instrument 
du succès le plus infaillible pourfairesurgirdes fortunes 
au profit de quelques uns, pour répandre .l'aisance et 
le bien-être au profit de tous , c'est-à-dire encore une 
fois de l'argent. Néanmoins , de quelque utilité que 
tes ports puissent être à cet égard , il conviendrait de 
créer aussi dans l'intérieur, à une certaine djstance du 
littoral , d'autres centres de richesses. De même que 
dans la stratégie, derrière les forteresses des frontières, 
on dispose une seconde et même une troisième ligne 
de citadelles, il conviendrait, pour le progrès indus- 
triel y d'avoir en arrière de la ligne des ports une autre 
ligne ^e centres de capitaiAL: ce serait particulièrement 
nécessaire dans l'intérêt de l'agriculture. . 

La prospérité des ports eux-mêmes fait une. loi de 
cette disposition. Les villes qui formeraient celte se- 
conde ligne ne seraient des centres de capitaux que 
parce qu'elles seraient de^ centres de travail uianu- 
£icturier. C'est précisément ce qu'il Êtut que les ports 
aient sur leurs derrières. Un port n'est florissant que 
lorsqu'il a près de lui des manu£actures qui lui four- 
nissent des produits à exporter, et. qui le chargent 
de leur Étire venir de' l'étranger des matières pre- 
mières , comme le coton , les bois de teinture , les 
cuirs ; ou des denrées de consommation , comme le 
sucre , le café, le riz. Les ports ne peuvent être eux- 
mêmes manufacturiers , du moins à un. haut degré; 
la division du travail et la spécialité sont en toute 
chose des garanties et des conditions de succès. Sans 
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Manchester il n'y aurait pas de Liverpool, tout comme 
sans Liverpool pas de Manchester. Faites syrgir à vingt 
ou trente lieues de Bordeaux une autre cité composée 
de cinquante belles filatures de coton , et de cinquante 
vastes fabriques de draps , avec -un bon canal entré 
deux , et vous n'aurez pas long-temps à attendre pour 
voir Bordeaux reprendre son ancienne splendeur. . 

Les travaux publics à créer dans la France occiden- 
tale devraient donc être disposés de telle sorte que les 
points de croisement de l'artère principale avec les 
embranchements coïncidassent avec les villes qui sem- 
blent le plus favorablement placées pour constituer 
cette secontle rangée de métropoles, et à plus forte rai- 
son avec celles qui déjà sont des centres d'industrie, 
ou qui commencent à le devenir. 

Parmi toutes les villes deJ'Ouest , il y en a quelques 
unes qui sont plus ou-moins nettement indiquées par 
leur passé et par leurs "tendances présentes ^ ou par 
le chiffre de leur population, pour être ainsi érigées en 
chefs-lieux industriels! Il y ei» a surtout trois qui se 
recommandent entre toutes les autres. Ce sont: 
1" Toulouse, qui à cet égard est hors ligne. 
1' et 3" Deux villes qui partagent la distance de 
Toulouse k la Manche en deux portions à peu près 
égales , et dont la supériorité sur les villes de l'intérieur 
qui les entourent dans un rayon de trente lieues est 
incontestable : Limoges et Angers. 

Il faudrait donc que les principaux points de croi- 
sement du système de navigation de l'Ouest se con- 
fondissent avec ces trois villes , ou n'en fussent que 
peu éloignés. 
.Ces villes sont aussi fort bien situées p«ur jouer le 
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n'ile de grantîs eutiepôts intérieurs; elles l'ont déjà 
rempli et elles le remplissent. Elles y spi-aient beau- 
coup plus- propres si elles avaient à leur porte les 
points d'intersection de l'artère principale de l'Ouest, 
et des embranchements les plus importants. 
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KtoimA de* coodiiionii remplir. — artère priodptle de Puii 1 la KimIci 
ao. gotfe de GaicoGiit ei k la Mèdilemnég par le Loir et rom iireMi da 
pord, UTigane, Il Charenie, ta GaniDin, l'Adourei la canal do yidi 
du cité du Md.— EtDliraachapienti : i* de Chartrei i Caen rt à Cherboui^ 
j^ l'Orne; a' AnéliuratianihiLMr; 3* Canal latéral à b Loire, de Briare 
au cooRueiit de LaTicDae ; i" Canal i[fii remeiittrail le Claia el irai! rrjoiiH' 
dre la Sine; S° Caual couliDuaDl Ten' l'oueil le caoal du Berr; ; 6> Caull 
■Ttniilinant à laDordogaeparl'lile;7'> Canal dei Pyréuée^S'Clieaiia de fer 
le long de l'Aride; 9" Canal de Perpiguin ; io> Joactio» du KhAoeavec l'un 
de* prindpaai aIHueuti de la Garoonc; 11° JonclioD de UGaronne aiec 
l'Allier pai le Loi ; ti° Joaelian dti départeiueuu monlagneut du Centre 
a>ec U âMilerraDée. — Chemini de (er et caoaua à plant iodinb. 

Esamen de ce râteau de navigation. — $ 1*'. Diuribatien du riitad tntn lei 
divtrttt Provineij. Sijr le* quanntc-troii déparltmenli de l'OuMt.il yen 
aiinil quarante qui leraient traveraéi par la graoïie arièrs ou par lea rSRiiC- 
cationi. Communicalioa noaTelle de Paria atec la MédiieiraDée. Serrice rendu 
i l'agricullnre, — ^ILSeirice detvillti Iri film popiiltiises ei In plai i'hJus- 
tn'eiuef.Surquaranle-lroiirbeli-lJeuiil yen aurailTiogt-neufqui «etrouve- 
raient litnb lur de» ligne* navigaUei. — $ Ul.Scrrict JetForti.—^ IV. Com - 
mamcalioii an» Parii. — J V. Jouctioa artc Ut eaiiaax « rimir*i de 
l'Ouut. — $ TI. Sanitt dt diiitri centras de prodaciinn. Minei de diarboD, 
minu de Commeotry, de f irm'j, de Carmeaui ; cIiirboDi anghit et espagnol*, 
— Serrice del foi^ei. — § TH. Ditpoiilioa dei poinii dejoatiioa det en- 
imiieirmeHit avec la ligna pAncipale ; création de mélrepolei iiidu/lnellei, 
ÏOulOntt) Linoget , Augtra. — § VUI, LiaUm tatr» h tiite» it uariga- 
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lien Ji l'Outil tl lu ligiici de TEit ; le nombre àa jonc'ipni *enît de 
wpt 10 noinii. Avanlasea qnc les tranui de l'Ouctt produiraicol pour l'Cil. 
— Cinil àe ecintnre continu tout auloHr de ti France. — L'Ouett lir«nil 
DD grand profit delà proxtDÎlé dei ports. — IHnj&ce quel'Ett aanit iit- 
tendre de U jonelioB du Bhin au Duube. 

Nous avons cherché à déterminer les traits essen- 
tiels qui devraient caractériser un plan général de ca- 
nalisation de la France de l'Ouest, pour qu'il rebiplît 
pleinement son objet, c'est-à-dire pour qu'il conduisit 
rapidement cette belle moitié de la France vers 1^ 
prospérité matéridle dont la nature lui a fourni tant 
d'éléments. Avant de décrire le réseau de navigation qui 
nous paraît satisfaire à ces conditiojis, reproduisons 
en peu de mots ces conditions elles-mêmes : 

I ' Le réseau de l'Ouest , avons-nous dit , devrait se , 
composer d'une grande artère tracée du nord au sud, 
de la Manche au fond du golfe de Gascogne et à la Mé- 
diterranée , et de diverses ramifications établies d'un 
côté vers l'Océan , de l'autre vers l'intérieur. L'ar-' 
tère serait sans solution de continuité; elle devrait ne 
négliger aucune des provinces, et se tenir autant que 
possible au miUéu des districts agricoles les plus fer- 
tiles, sans cependant présenter des détours exagérés. 

3° Soit par sa grande artère, soit par les embranche- 
ments , le réseau devrait desservir toutes les .villes les 
plus peuplées et les plus industrieuses. 

3° Il fendrait qu'il s'étendit à tous les ports im- 
portants du littoral de TOcéan, et se liât de même à 
ceux de la Méditerranée. 

4** Il devrait o£Frir une communication régulière et 
paiûanente avec Paris. - 

5* U aurait à se rattacher aux canaux et aux rivières 
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canalisées ou iiatureUeiuent navigables que possède 
l'Ouest. 

■ 6" Le» embranchements devraient onvrir un débou- 
ché à tous les centres notables de production, et par- 
ticulièrement aux bassins houillcrs et aux pays de 
forges. 

7" ï-es points où les principaux embranchements 
aboutiraient à Tartère principale, devraient autant que 
possible se confondre avec les villes intérieures de 
rOiiest, qui sont actuellement des métropoles d'in- 
dustrie et de capitaux , ou qui tendent le plus nette- 
tnent à le devenir. Parmi ces villes nous avons cité Tou- 
louse d'abord, Limoges et Angers ensuite. 

8° Il serait nécessaire que ces embranchements fus- 
sent échelonnés de manière à opérer, de distance en 
distaucej la jonction du- réseau de l'Ouest avec les 
belles lignes navigables qui' traversent la France de 
l'Est, de la Méditerranée à la Hier du Nord. 

Cela posé , voici quel semble devoir être le tracé le 
plus avantageux poiu- l'artère ou ligne prihcîpale : 

Partant de Paris , elle se dirigerait vers Arpajon et 
Dourdan, passerait à peu dedistance de Chartres(i), 
descendrait la vallée du Loir jusqu'en un point situé 
•i quelques lieues au-dessus de la Flèche; là ellese bi- 

(t) La qtiaiitilù ie) niircliiiiilitei et debréci (fiiiiout dirigée] sur Ptrb par 
U Toic Je Chirtrei M couiidënbtc ; clic «tiIi douai fid^ d'an rhcmiu de fn 
db n*{« 1 U Luir« par OantUf ^ui «t'ait. pMdtdi u« cJortaiiM leuatiM 
parmi \ei populalioM liei dépM:teiBCii(i lalémM*. Ca cbêiai* da ter mtmi ww 
util'OMDl rrn>^Bcé pat le canal dont il i^igil ici; car la prix du (raïu^ort ir- 
rail brAiicoup nioinilrt par le caoat que par lèdifiniade ttr. b'uirtenn, daui 
l'inlcrât d« CElt comme dani ctloi de l'0«t>l, la M«I tr*cUDi|<i«t oA puîtn 
Mvtf, qMikt-à. (iwmU, p«||«M»«i>MKi«4*l*rd9rwitiUloir«i til celai 
qoi coiuluil à Urléaiu. 
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furquerait pour aller d'un côté vers le nord , c^est-à- 
dire vers la Manche, et de l'aiitre vers le sud, .c'est-Je 
dire vers le fond du golfe de Gascogne et vers la Mé- 
diteiranée 

Au nord , elle irait aboutir dans la Manche à Caen 
et à Cherbourg , soit en se dirigeant par La Flèche , Le 
Afaus , Alençon , Argentan et Bayeux , ou en d'autres 
termes, par les vallées de la Sai'the, de l'Orne et de la 
Douve; soit en continuant à suivre le Loir jusqu'à 
Angers pour rejoindre ensuite l'Orne en remontant la 
Mayennq qui est aujourd'hui imparfaitement navi- 
gable. Dans cette seconde hypothèse, l'artère passerait 
par Laval et l^omfront, et se lierait avec l'Orne près dç 
ConcIé-sur-Noircau. 

Dû côté du sud , quittant le ix)ir à ciiiq ou«ix lieues 
en amont de I^ Flèche (i), elle se tournerait vers la 
Loire qu'elle atteindrait à deux lieues -en dessus de 
l'embouchure delà Vienne et i-emonterait la Vienne 
jasqu'à Chaban'ais , à quelques lieues de Limoges; 
de là elle irait rejoindre la Charente à Mansie en amortt 
d'AugouIème., la descendrait jusqu'à Mcmac au des- 
souir de la même ville , dèhoiicbcrait dans la Dordu • 
gne à Libourne, d'où elle gagnerait Bordeatix pîjr une 
coiipure facile dans le bec d'Ambès (2). 



(i)Ou jwurrsil quitlir le Loir un p«u [itui lunl et w iinger ver> la Luire 
pir le rnlloD de 1i Branle. DaA> ce ou l'anère dèuervirail Toun. U ïotiir>ca< 
drail «lor* d'ail rcger tt coude formé pir la direction de tt Vieune et |>drnr1la 
de la Loire, au inoyea d'un cabal (racé de h'EmUuchure du l'iuJre à Cbi- 
nan ou i l'ile iUiiidiard. 

{») iJi plupart liei iugéuieurs c|iii le sont occupé* di; U jonrtiou da 1j iii 
roime avec la liiiic Luire' par U Charenl", «t «ul" •■>"*» M. OewJiiipips. ont 
peué ({u'il-roiiviciidrait i(e pauer dii laCbwealeà lal^ire {Mr U Clain «t It 
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Au-delà de Bordeaux , la navigation continuerait 
d'abord dans le lit même de la Garonne , ensuite par 
un canal latéral à cette rivière jusqu'à l'embouchure 
de la Baise; arrivé là, le canal se bifurquerait encore 
une fois pour aller chercher d'une part la Méditerranée 
en se liant à Toulouse au canal du Midi , de Tautre 
l'Océan à Bayonne. De 'l'emboucbiire de la Baîse à 
^yonne on suivrait la Baîse , la Gelize, la Midouze et 
l'Adour; en ce moment trois de ces cours d'eau sont 
l'objet de divers travaux d'amélioration. 

Les ramifications qui s'embrancheraient sur cette 
grande ligne se présenteraient dans l'ordre suivant , 
en descendant du nord au sud: 

lo Un canal de Chartres à la rivière d'Orne pour 
raccourcir le chemin de Paris au commerce de Caen 
et de Cherbourg, et en général aux produits de» dé- 
parteftients de.la ?iormandie occidentîde. L'importance 

btwe VitniM Li lubsritutioD lu Cliin de ]« partioii de la Vienae «laie en 
•mont de ChildIcraatI me paraît aitéa i motiver. C'eit 'd'aprèi dei BOtifl 
lopograpbiqnei leulement que la queilioD iMil été jugée; ell« h priicDte lOBa 
■m aurre junr lonqne l'oa prend en coniidéralioD la réglei de l'ècaiioinie 
pnlilique et les prtncipea de l'iijuilé. Soi» le npparl de (a bonne adminiatrition 
indutlriell* do peyi , il eti plui imporlanl de Stirt passer une ^iide artère i 
police de Limogn qu'an tniTeri de Poitien, car Limoges eil un eulrepAl com- 
inercial et un centre de fabriqua; landit quePailiers n'a ni fabriqua ni cob- 
mcrce. Soni le rapport d'une éqiiitibleiliiiiibuii'aa da toîci de communica- 
tion , il n'f aurait que «tri«le ji'iiiice à donner > l> Tillée de la Vienne le ciwl 
de Paris i Bardeam , ]iui)que U vallée du Clain partit deroir obtenir la préfi^ 
tence paui le chcuiin de fer à ouvrir dtni la même direction Le tracé prapoié 
iri a d'ailleor» l'RTkniage de réduire Ja dépcose, caria canaliialion delà Vienne 
et la liabon de la Virnne i la Charente lonl nécuMirci pour qqe la charbou* 
de Coiiimentry se répandent dans l'OuesL II est Idul simple dès Ion de tirer 
parti de ca deui oairagu pour la ligne de Paris i Bordeaux, sans ajouter i 
tool les autra travaux que la France doit entreprendre , une jonetion de la 
dwrtale au Clain qni lenit trèspen intéreuiate par elle-même. 
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militaire du port de Cherbourg sufBrait seule pour 
justifier un ouvrage destiné à lier autant que possible 
Cherixturg avec Paris. , 

2" Le perfectionnement du Loir à partir du point où 
l'artère le quitterait pour se diriger vers le sud , jus- 
que» à Angers. Par làAngefs, Nantes et toute: là 
Bretagne seraient assurés d'une bonne communica- 
tîoQ sur Paris ainsi que sur le nord et J'est de la 
France, sans avoir' à subir le détour des canaux de 
Briare ou d'Orléans et les tarifs élevés d'après lesquels 
les droits de navigation, y sont perçus. Ce travaO 
serait peu dispendieux à cause des fecilités que le 
Loir présente déjà à la navigation. 

3' L'achèvement du canal latéral à la Loire, de Briare 
au confluent de la Vienne. C'est une des plus belles 
liaisons qui puissent être établies entre l'Est et l'Ouest 
de la France. Par la serait réellement complétée la 
grande ligne de Brest, Rennes et Nantes à Lyon et 
Marseille, à Bâle, Muth'ouse et Stntsbourg. 

4" Un canal qui remonterait le Clain et se dirigerait 
par la Sèvfe vers l'Océan. Poitiers, Niort et La Rochelle 
se trouveraienfainsirattachésà l'ensemble du système. 
Ô" et &" Un canal qui j partant de la ligne principale 
à Cbâbanais (Charente) , se prolongerait jusqu'au canal 
diiBerryà'Montluçon; et u^i canal entre la Tienne et 
risle , 'affluent delà Dordogne, par la GranderBrianbe 
et la Haute-Vézère. 

- U n'est personne qui , en examinant la carte de la 
navigation intérieure , n'ait remarqué que le canal du 
Berrj était lancé en avant des lignes navîg^les de 
l'£st comme une tête de pont sur rOùesj:. A peu de 
distance de ce canal, et tout près de la Tarde qui fali- 
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meAte , coule le Taurion , Tun des alHuente de U 
Vienne. D'un autre côté , l'isle canalisée , l'une des 
lignes' isolées qui sont éparses çà et là dans l'Ouest , 
l'Islè qui par la Dordogne conduit jusqu'à Bordeaux, 
l'isle passe à quelques lieues de la Vienne. Voilà donc 
deux lignes, l'une, le canal du Berry, dans l'Est, l'au- 
tre , l'isle canalisée , dans" l'Ouest , toutes le^ deux 
achevées ou sur le point de l'être , déjà .voisines l'une 
de l'autre et ne demandant qu'à se réunir. Au moyen 
des deux canaux , i ° de Chabanais à Montluçon , 3' de 
la Vienne à l'isle, cette jonction serait opérée (1). 

Le canal du Berry ayant' deux issues sur la Loire, 
l'une près de Tours, l'autre au-dessus du bec d'Allier, 
ces deux canaux fourniraient alors à Bordeaux et à 
Kocbefbrt, à'Angouléme et à Périgueux, à tout le 
bassin de la Garonne, à celui de lu Cbnrente et à la 
-vallée supérieure de la Vienne, la communication la 
plus courte et la plus directe a.vec la Loire moyenne, 
la Seine, le Rhône et le Rhin (3). 

Le canal du Berry traverse iin pays où abondent des 
mineraisdeferdela plus grande pureté, et.oùronfabri- 
-que déjà en quantité considérable des fers célèbrespar 



(t) On ■ ' pâmé i Joiwin 11 Timn an tbtr, c'e«l-i-dire au rtnal in 
BttTj, pir-llnoire, liG«r(tmp«, Il PMil«-Cre«se cl b >lajiauife;nMit m 
Uiu«r*i( .tiati trop à l'écirt la pirtie iiipéricure de U «allée de la Vicnae. 

(1) U a été qneilioD 4« joindre Bcn-deam ^ux dépuicmeuti de ITsI et à 
Parii parla Dordogne, le ChavaDun , le boulet, U KbuTeél l'Allier, iDaii 
Mita diredioB partit abandoDuée. DÙu ce ra* «a m k Tdt pat iriTi ifai cawl 
; du flerrjf. , . , 

Pour metlre ce dernier oinraj^e à priifit , on n mugi' aussi i iiiivre la Dor- 
' dogne , le Charanon et 11 Tnrcle , qu |>Iii1âI U ni^nlo^iie , la Doiittre ri I* 
Tlrd«. n dt lif» prababk (|u'eii subtllliianl ainû la Donloeaj AipMedM i 
ritle)<Mi rencoutrerait du |iaiiilt de partage bviucuiip plui iliKicilei i (rancbir. 
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leur qualité supérieure, sous le nom de fers du Bcrry. 
Près deMontluçoD setrouvelebassinhouillerdeCom- 
mentry, l'un des plus intére&saiits de UFrance.Ce bassin 
D'est pas seulemeutlcplusrichedetousceux qui existent 
à portée des départauenls d'entre Loire et Garonne; 
il est le seul d'une bien sérieuse importance qui soit 
àleuriiroximité.Ces départements, aujourd'hui à peu 
prèâ exclusivement agricoles , ite prendront leur essor 
manufacturier que lorsque le fer et la houille , ces deux 
précieux aliments <le toute industrie , leur seront four- 
nis à bas prix'et en abondance. S'il y. a aujourd'hui 
une idée qui ait acquisforce de chose jugée^ c'estque 
les communications les plus immédiatementproB tables 
à l'industrie, les plus lucratives poiir les particuliers 
et pour l'État, sont celles qui ont pour objet spécial 
d'amener au consoramateur le charbon et le fer. Le 
gouvernement lui-même en est si bien convaincu, qu'il 
encourage magniiiquement, lorsqu'il neles exécute pas 
à ses propres frais, les voies de transport destinées au 
fer et au charbon. Certes ce sont là de puissants ugur 
ments à faire valoir.en laveur dès deux canaux dont il 
%'agit ici. Il est possible qu'après les études les plus 
approfondies l'on reconnaisse qu'on ne peut les exé^ 
cuter qu'» la condition de franchir dés seuils un peu 
hauts. Il est vrai aussi quele canaldu Berry, dans 
lequel d^wucherait celui dé CfaEtbanais tt Montluçon , 
a été construit sur des dimensions assez étroites ; mais 
ces objections n'ont au fond qu'assez peuple valeur ; 
et nous n'en sommes pas moins en droit d'alBrmer 
quelesdeuxcanauxdçChabanaisàMontluroh, et de 
Ja Vienne :i l'isle, Icijreinitir surtout, som ^u nombre 
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des plus utiles ouvrages qu'il y ait à entreprendre sur 
le sol français (i). 

Pour compléter cette ligne, pour abréger le trajet 
de Bordeaux à Strasbourg et à Lyon,-pOur fournir au 
Sud-Ouest, dans cette direction, une issue vers Paris 
par le canal du Nivernais aussi bien que par le canal 
de Briare, il conviendrait d'ouvrir, s'il était possible, 
(in canal direct entre Mo'ntluçon et la Loire, en fhin- 
chissant l'Allier pour rejoindre ta Bèbre qui se jette 
dans la Loire un peu au-dessous de Digoin.Ce travail, 
en le supposant praticable, îne parait cependantpouvoir 
être ajourné encore. Provisoirement Lyon, la vallée de 
la Saône et l'Alsace seraient suffisamment rattachées 
à Bordeaux,, soit par le canal du Berry, malgré le dé- 
tour qu'il impose, soit parla communication, mi-partie 
chemin de fer probableinent, dont il sera question 
tout à l'heure (voir i o*), qui s'établirait au travers des 
montagnes d'Auvergne etdesCévetines, entrele Rhône 
et la vallée dii Lot, ou celle du Tarn, ou celle de l'A- 
Teyron-, et qui déboucherait dnns 1q Rhône vis-à-vis 
du confluent de risère, ou par le vallon de TArdèche. 
7' Le canal des Pyrénées appdéaiissi canal Royal, et 
plus récemment canal Galabert, du nom de l'hommS 

(i) l* jonction du nul du tarj iTreJ'Ouat et (tee Bonteux a Mé pur* 
MttttcDt molirà an 183.7 dHu ud rapport rehiifl la niTiplion, par M. la 
coBla Jaubrrt, l'un dm boaiac* la plu* itnh dini la connaîaunce dct inUrto 
poMtifi du f»p, at l'uQ da ceux qui conucrcnl 1 en întérftt ta pli» grande 
DNUia d'efibni aTac Ic.plui de fane*. Dani ce document , H. Jaubert a mil en 
Mdenca l'anotage d'uae ligne pnDtnt , dUaJl*il, Il France tn ^aipa, d* 
Bordeani k SlraabMif , L'iMMorable Ufalt du Cher reMtamandail dam en 
rapport plamnn iMn* einaiix dont il cti qucitlon 'uL 

Qn négaoire riceni de H. Piphanlt da ta Martinièra a attiii l'inaitMB pu» 
Hi^a «V catt* jAMtiw, dvM pMeonde* dé^artMMaU ivttrenét. 
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qui s*était consacré à le &ire réussir avec uo.zâe au- 
quel le succès n'a pas réponda. Remontant la Garonne 
au-ddà de Toulouse, ce canal rejoindrait l'Adour près 
de Tarbes et se confondrait avec lui jusqu'à l'Océan ; 
i) longerait une des parties les plus riches du Midi de 
la France. 

.C'est un canal vivem^t désiré depiiis long-^temps et 
fréquemment promis aux populations. Lorsque la 
guerre d'Espagne- attira Napoléon dans le Midi, il se 
montra résolïi à s'en occuper ; mais d'autres soucis , 
d'autres combats, le rappelèrent bientôt au Mord. Selon 
toute apparence, ce canal devrait se tenir dans la vallée 
de l'Adour, aux environs de Tarbes, un peu plus que ne 
le supposait M. Gakbert, It est probable qu'il con- 
viendrait d'en modiûer le tracé et les dispositions 
générales de manière à le faire servir aus» à l'irriga- 
tion : sous l'ardent climat du Midi , l'eau est |e plus 
fertilisant de tous les eilgrais, et l'irrigation des terres 
le plus productif des usages auxquels on puisse consa- 
crer l'eau. 

8" Un chemin de fer le long de l'Arîège, depuis Ta- 
rascon jusqu'à la Garonne- 
Cette ligne développeraillecommerce en trelaFrance 
et l'Espagne, et permettrait Texploitatiou sur une 
grande échelle des richesses minérales qdi abon- 
dent dans la vallée de l'Ariège. Depuis les temps les 
plus reculéâ, cette vallée compte un grand nombre 
de forges qui fabriquent, par la méthode cala/ane, 
Ae» fers de qualité supérieure ; il s'y trouvé de bdles 
carrières de plâtre,de pierrede taille, de marbre et de 
pierre à chaux hydrauliijue, dont l'on tirerait, grapd 
parti à Toulouse.et àffai la [daine- voisiné, si l'on pou- 
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vaitlesy conduire à bas prix. Nous avons (lit qu'il était 
nécessaire d'achever dans le plus bref délai trots routes 
qu'avait ordonnées l'empereur, et qui lieraient la 
France à l'Espagne au travers des Pyrénées , l'une 

ÇïrPau et la vallée d'Oléron ou ^'Aspe, l'autre par 
cmiouseétia valléed'Aure, la troisième par la, vallée 
de t'Ariège. De ces trois routés, toutes importantes, 
tou^ faciles à terminer à fort peu de frais, la plus 
èsaehtidle pour le commerce d'Espagne paraît devoir 
être la seconde. Peut-être tontes les trois seront-elles 
remplacées un jour, au moins jusqu'au pied delà crête 
centrale, par des canaux ou plutôt par des chemin.s de 
fer. La troisième est celle qui doit la preinière subir 
cette transformation au moins partielle , et pour la- 
quelle il y a lieu de s'en occuper le plus immé- 
diatement, à' cause des charrois déjà considérables 
qui sillonnait maintenant la vallée de l'Ariège. 

g" tJn canal q^i , .de l'extrémité delà liohine de Nar- 
■bonne, se dirigerait sur Perpignan. 

Ce serait un appendice au canal dn. Ijanguetlpc, 
semblable à plusieurs autres qui existent déjà. Cet 
embranchement àété projeté et même commencé du 
temps des.États de Languedoc. Il serait probablement 
convenable de le prolonger jusqu'à' Pôrt-Vendrcs , 
parce que nos rapports avec l'Afrique, la renaissance 
de la civilisation tout autour de la Méditerranée et le 
voisinage de l'Espagne semblent devoir bientôt ranger 
ce {tort parmi les plus fréquentés du Midi, quoiqu'il 
Boil fort excentrique. Cependant il existe sur la ligne 
même du canal de î^arbonnc à Perpignan , dans nne 
situation beaucoup plus centrale, un nlouiliage où il 
tarait possible de créer un port bien autrement pro- 
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fond et vaste que les abiis ensablés et les bassins en 
miniature, que nous possédons sur la Méditerranée, à 
droite de l'erabouchure du Rhône. Cette localité, si 
digne d'être étudiée avec détail, est connue dans le 
pays sous le . nom de port de la Franqui. S'il était 
démontré que l'on pîit y établir un port toujours 
sûr, où des flottes entières trouvassent un abri, et que 
Von se décidât à l'utiliser,' le canal de Perpignan k 
Port-Vendres, qui d'ailleurs présenterait des difficultés 
d'exécution , deviendrait superflu. 

lo" Pour resserrer la jonction entre le réseau dé 
rOuest et les lignes navigables de l'Est, i! conviendrait 
de lier les sources du Lot, ou de l'Aveyron, ou du 
Tarn, à l'un des affluents de droite du Rhûne, par up 
chemin de frr dans le genre de ceux qui ont été jetés 
en Amérique au travers des AUégbanys, ou par un 
canal i plans inclinés; cet embranchement serait tout 
entier situé dans la France de l'Est. 

1 i*"et la"!! y aurait aussi à établir, au'fravers des 
montagnes d'Auvergne, une voienavigabIe,qui rappro- 
chât du bassin <je la Gironde la vallée de l'Allieret celles 
dediversautresaffluénte de droite delà Loire.Ilneserait 
pas mpins opportun de mettre en rapport avec la Mé- 
diterranée ces départements montagneux qui' abon- 
dent en ressources minérales, et qui récèlent une' po- 
pulation robuste et laborieuse, ressource autremeqt 
précieuse, première richessr d'un État. Ces denx lignes 
pourraient, selon toute apparence, se confondre sur 
une, partie de leur développement. De même que 
le précédent embranchement , il est probable qu'au 
centre des ' montagnes elles devraient se transfor- 
mer eu chemins de fer, à plans inclinés, ou au moins' 
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substituer des plans inclinés à leurs écluBes. Le pays a 
été trop peu examinépour qu'il soitpossible d'indiquo* 
avec quelque précision le tracé qu'il conviendrait de 
suivre. Peut-être devrait-on passer de la Sioule ou du 
Sioulet à la Dordogne; peut-être &udrait-il remouter 
(le l'Allier vers le Lot par l'Àlagnon et.la Tiueyre, et 
aller de là s'embrancher sur le chemiR de fer d'Alais, 
ou sur celui qui serait construit des mines du Vîgan 
à la Méditerranée , ou encore sur un autre chemin de 
fer qui lierait à la Méditerranée les houillères de Saint- 
GervaisXa question de ces deux embranchements mé- 
rite d'être étudiée sans délai. 

Le mâ&sif des départements du Puy-de-Dôme , du 
Cantal, de la Corrê^,de la Haute-Loire, de l'AVeyroD, 
fie la Lozère et de l'Ardèche , qui appartiennent les 
uns à rOuest, les autres à l'Est, et au travers desquels 
se dérouleraient les trois derniers embranchements 
(n* 10, no 1 1 et n« 1 a), semble frappé par nos ingénieurs 
d'un anatbème qui pouvait paraître d'accord avfSc les 
immuables décrets de la nature elle-même avant l'in- 
vention des chemins de fer, car il serait difEîcile de 
pratiquer dans ces régions escarpées des voies navi- 
gables selon la méthode ordinaire. Les chemins de fer, 
au contraire , lorsque l'on y admet des plans inclinés , 
s'accommodent de tous pays et défient tous les' obsta- 
cles sans.exiger de bien grandes dépenses. Les chemins 
de fer seront peut-être , pour la 'région montagneuse 
qui sépare le Rbone et la, Loire supérieure du bassiu 
delà Gironde, cequ'ils ont été pour les vallées des Al- 
léghanys en Amérique.Cependant pournepas être injus- 
te envers les lignes navigables, disons qu'en Amérique 
le succès des chemins' de fer à plans inclinés a donné 
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Véveil aux partisans (les canaux. L'on a ainsi constmit, 
entre la Délaware et la baie de New-York , le canal 
Morris qui est, lui aussi , à plans incliDés. Le succès 
de ces chemins de fer ou canaux à plans inclinés 
a été complet. Ainsi le chemin de fer du Portage, en 
Pensylvanie, fait partie de la grande ligne de Phila- 
delphie à Piltsburg , l'une des phis fréquentées du 
Nouveau-Monde, et il suffit parfui tentent à la circu- 
lation. Le canal Morris transporte des charbons e» 
concurrence avec d'autres canaux, établis dans le sys- 
tème ordinaire, qui se rendent, comme lui, de la ville 
d'Easton sur la Dclaware à la petite baie du Raritan , 
annexe de celle de New-York (i). La manœuvre de. 
ces plans inclinés est simple , rapide et peu dispen- 
dieuse; ils n'occasionnent pas d'accidents. Sur le canal 
Morris, j'ai vu l'un de ces plans inclinés'dont l'élévation 
perpendiculaire était de 3o°*, et que des bateaux chargés 
gravissaient en un quart d'heure , tout compris. C'est 
à peu près le temps que chez nous les bateaux em- 
ploient pour passer une écluse qui ne rachète quedeu\ 
mètres et demi de différence de niveau. 

Au moyen de ces. plans inclinés , le chemin de fer 
du Portage surmonte un sommet élevé de 4^7" au- 
dessus de l'une de ses extrémités, et de 357" au-dessîis 
de l'autre, celui de Pottsville à Sunbury monte de 
a 1 7" d'un côté et de 3 1 7° de l'autre ; et le canal Morris 
traverse un contre-fort des Alléghanys dont la hauteur 
au dessus du point de départ du canal est de !i3q'" du 
côté du Midi , et de 379" du côté du Nord! Bien ne 



[1] Ce lont le ctuul lalêral ■ 1i Dèlawire et le chkI de la DéUnsre an 
KariUD. 
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t'opposerait à ce que l'on conduisît ainsi uQ uhemîii 
de fer ou même un canal au travers dç passes l>eaii- 
Coup plqs hautes. En France, )1 est vrai, pour éta- 
blir le canal de Bourgogne, nous avons racheté pac des 
écluses une pente de 199" sur ie versant de la Saône, 
et dfl 3oo* sur celui de l'Yonne ; mais le canal de 
Bourgogne est beaucoup plus long que les canaux et 
'Chemins de fer américains cités plus haut, ce qui rend 
la pente relative moins considérable; puis à cause de la 
multiplicité des écluses et d'autres .travaux accessoire» 
nécessités par l'élévation à atteindre , ii aura coûté 
près d'un million par lieue. Le chemin de fer du Por- 
tage a 14 lieues, et a coûté, pour deux votes, 600,000 Ç 
par lietle ', les difficultés du terrain y ont été graur 
des , et il a fallu l'ouvrir dans un pays absolument 
inhabité, où Ton a dû faire venir de loin à grands 
frais les' ouvriers , les provisions, outils etmatériaux^ 
Le chemin de fer de Pottsville à Sunbury a 18 lieues 
et le prix de la lieue y a été de 338,000 fr. \^ canal 
Morris a48lieues et demie, et est revenu à 227,000 fr. 
par lieUe. 

Ce genre d'ouvrages mécite de fixer l'attealion 
des administrateurs et des hommes de l'art. Ne &ont-çe 
pas, en effet, les ailles cqmmuniçatious perfectionnées 
que l'on puisse songer à établir dans les portions de 
la France qui sont coupées par des montagnes? Of, 
ces régions inontueuses occupent chez nous un vaste 
espace, aussi bien à l'Est qu'à l'Oitest. Le centre de la 
Franco d'outre-Loira, nos départements des Pjrén^ 
et des Alpes, ceux du Jura, des Vosges, des Ârdennes, 
des Cévennes, et avec.eux la Corse, ce diamant brut* 
qui attend que l'on' prenne la peine de le travaiU^ 
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sont occupés par des cimes et des crêtes aux pentes 
rapi<tes desquelles aucune voie de transport, lioit 
càhal , sôit chemin de Fer, ne s'adaptera faeilejoient si 
elle ti 'admet les plans inclinés (i). 

3e répète que les trois (lerniers des embranci)ement9 
que noiis avons indiqués, semblent exiger l'appli- 
cation (le ce système. 

Tel est le réseati des voies navigables qui me pa- 
raissent le plus propres à prompttrment epricbit' et.i 
vivifier tout l'Ouest de la France depui» les Pjré- 
pées Jiisques aux câtes de la Normandie. Dieu me 
^rde de soutenir que ce plan ne puisse ni ne daire 
être modifié, snrtout dans les détails , quoique la de- 
scription donnée ici de chacune des lignes laisse 
encore une très grande latitude pour le tracé et pour 
toutes Jes questions d'art accessoires ! Je m'estimerais 
trop he^ireux s'il pouvait provoquer l'apparitioD d'un 
antre aw fût .plus avantageux, plus simple et plu« 
éiconomique ! . 

examinons maintenant jusqu'à quel point il satisfùt 
aux conditions que nous avons exposées, en les rej^ 
nant une k une dans le même ordre. 



§ H. ùistribation <iu ^ i-èseau entre Us diverti 

ptvuifitet. 



A l'aide soit A^ liyne« {uroposées ci'desBtis» soit def 
tamuB aeludlMMOt eustaot pu eti feaui<t d*c*4(hition 



tOfrif klMifiltla 
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sur le territoire de l'Ouest (i ), qui tous s'y trouveraient 
rattachés, il n'y aurait pas une province de la France 
occidentale qui n'eût au moins une voie navigable 
tracée aii travers de ses districts agricoles les plus fer- 
tiles, et qui ne se trouvât liée à toutes les autres. Sur les 
quarante-trois départements qui composent la France 
de l'Ouest, il y en aurait quarante qui seraient coupés, 
soit par la grande artère elle-même, soit par les rami- 
fications. Ce seraient ceux dont les noms suivent : 
Calvados, Manche, Orne, Eure (2) , Eure-et-Loir, Seine- 
ef-Oise, Loiret, l>oir-et-Cher, Sarthe, Mayenne (3), 
Ule-et-Vilaine , Côtes-du-lVord, Finistère, Morbihan, 
Loire-Inférieure, Maine-et-Loire, Indre-et-Loire, 
Vienne, Deux-Sèvres, Charente-Inférieure, Charente, 
Haute-Vienne, Creuse, Allier, Dordogne, Gironde, 
Landes, Lot-et-Garonne, l.ot,.Aveyron, Cantal, Tarn, 
Tarn-et-Garonne, Gers, Haute-Garonne, Basses-Pyré- 
nées, Hautes- Pyrénées, Ariége,. Aude, Pyrénées- 
Orientales. 

■ Les .seuls départements de l'Ouest qui ne seraient 
pas coupés par une ou plusieurs lignes navigables çe- 



(1) StToir: Iciranaux de BreUgae , 1* ««ntlinrian de 1i Dordogne t( de 
^'IJe, du Lot, du Tarn et da U SèiTo cl le rai^t du Uidi qni' un 
de lirn «lire l'Eu el l'Ourst. 

(a) Le iléptrleinciil de I Eure n'iurilt lur ion ml otirun ranil ip^wrlenant 
en propre eu lyiltmt if l'Oiirit ; ma» il e«t liorJé par la Si>iuc qui rrt mi- 
loyenue CDlre l'Eu II lOueM, «I dunl le pfrfi-clioiiiirmi-iil est eornuKuri , 
fi)blem«nl il eil Trai| en icrtu dupe kii vulée peiidiut iBicuiondcniièie. 
Parla Seine, il (trait rattactic m 'jrirème de l'Ounl. 

. (3) La- di|)arlnficul dï la Majeuue n'aurait pralélre lur loa' aal Varan 
<«n|l nouveau ; nuîi la Mtjraae , qui >e jniiil au Luir rt à la Sarlfae prà 
d'Apgera, eiljialurellbment nairgable vt Jevra £in: améllur^. Il y a d'aiticuit 
direnei raitciD», comme pu l'a déjà d.l , pour que l'jrirra prioci|>alB tuiTe 
lecourade Ii Majrcuue pour illeiudre l'Otueet par elle Caeuel Chcriieurg. 
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raient ceux de la Vendée . de l'Indre et de la Corrèze. 
Mais si ceux-ci n'ont à retirer aucun bénéflce direct de 
la réalisation du système, ils auraient de grands 
profits à en attendre indirectement. Un peu plus tard 
d'ailleurs on leur ferait leur part, à la Corrèze parla 
Vézère, dont l'amélioration avait même été commencée 
sous la Restauration, à la Vendée par un canal ouvrant 
uodébouchéau bassin hoiiillerdeFaymoreaii, à l'Indre 
par le perfectionnement de la Creuse, Sauf ces trois 
exceptions, tous les dépiirtements de l'Ouest se trou- 
veraient liés entre eux matériellement par les liens 
d'une association féconde, et étroitement unis & Pa- 
ris qui remplit dans la France le rôle du cœur 
dans le corps humain ; tous seraient alors rattichéa 
d'un côté à la Méditerranée, par Cette, Agde et la 
Nouvelle, sans compter Port-Vendres et le port pro- 
blématique encore de la Franqui, et de l'autre côté à 
l'Oréan, par une dizaine de points, tous les plus im- 
portants du littoral. 

L'Ouest posséderait alors un canal de Paris ^ la Mé-' 
diterranée , faisant pendant aux diverses voies navi- 
gables qui vont de Paris à la Méditerranée par l'Est. 
Comme l'Est, l'Ouest aurait aussi sa communication 
intérieure de la Méditerranée à In Manche. 

L'agriculture française prendrait alors le mouve- 
ment ascendant qui a élevé à la plus haute prospérité 
l'agriculture britannique depuis la canalisation de la 
Grande Bretagne; car les canaux ont enrichi l'Angle* 
terre non seulement en provoquant la création d'ex- 
ploitations métallurgiques, en donnant un dëboucbé 
illimité aux mines de charbon , en facilitant le trans- 
port des matières premières etdes produits de toutes les 
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ft})rique5 et usines ; mais aussi t^n oflrant à l'àgricn)- 
ture un écoulement aisé pour toutes les denrées, et en 
Ifii amenant à peu: de frais les engrais et les amendé- 
ilients propres aux diverses natures du sot. On â v^ 
eo. Angleterre construire des ciinaux pour le seul ap- 
provinioiihement d'engrais; et chez nous Pun 4és pliis 
grands iiervices que l'on attende des canaux de Bre- 
tagne consistera à apporter du varec sur les champs dé 
cette province nécessiteuse, pour les féconder. 

L'agriculture aurait encore à y gagner sous uii autre 
point de vue; l'arrivage de deni-ées d'origine plus ou, 
moins distante étant rendu plus facile, chaque pro- 
vince pourrait se consacrer exclusivement aux cultu- 
res auxquelles son sol est le mieux approprié. Grâce 
k cette excellente dÏTiston du travail, chacun des 
points du teiTÎtoire produisant les objets qiii con- 
viendraient le mieux à son essence, le cidtivateuf 
réaliserait plus de profit et cependant rfdimentatio& 
publique s'opérerait à meilleur compte. 

$ tl, jBTHict 4kt tfiOts ies phu pàpiètmès pt iu 
piiu ' industrieuies. 

Toutes les grandes villes de TOuest se tttniVe- 
raient assises sur nn oannl faisant partie du s^sfèmë 
général de l'Ouest, et par consi'qncnt seraieni en rela- 
tion directe par les voies de transport tes plus écono- 
miques avec rOuest tout entier, avec Paris, avec les 
trois mers qui baignent la Fruice, sins parler des 
rapiwfts qui seraient aloi-s éfahîis entre elles et l'Est. 
Sur qiiarânté-tfdift <ihé&-Ueux de déportemenf , fl ny 
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en aurait pas moins de vingt-neuf qui seraient admis 
à jouir 'de ta lucrative dotation d'un canal creiis^ a 
leur porté. Ce seraient: 

Caen , Limogea , , 

Alençbn, Guéret, 

Chartres , Péngueux , 

Blois, Bordeaux , 

Orléans , Mont-de-Marsa» , . 

Le Mans, Agen, 

lavai , CahoFs , 

Rennes , Montauban , 

Nantes, A'by, 

Angers, Toulouse , 

Toiirs, Tarbes, 

Poitiers, Foix, 

Niort, Carcassonnet 

La Becbellft, Perpignan. 

Angautéme, , 

A l'esceptieai de Pan (t), tons les antres èfeefc-ijèu:^ 
àts PÔdest sôùt des villes secondaires , autant par lé / 
cliiffite de leur'p<>|iulation que pnr les proportions dé 
leur commerce et de leur inilustrie. 

%W. Servicf Heé fwm. 

Tous les ports du litioral de l'Océan el dea côfes de 
la Normandie, Caen, Cherbourg, Saint-.Malo, Brest, 
I.orient, Nantes, Ij\ Hoclielle, Uocbefort, ItOnleiuit, 

[» I.f, î..lVr,l|. ,W Pn.i ..r..i»..l. |v..ir <|iu't.|uc l^n.p- .ii.mB o-T»iifS"n,- 
«lla«allB>-'d'A*pc. 
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Lîbotime, Bayonne, seraient alors enKèl'ement déli- 
vrés de l'état de blocus auquel îjs ont été plus ou 
moins rigoureusement condamnés jusqu'à ce jour du 
côté de la terre. 

Les ports de la Méditerranée participeraient non 
moins pleinement à cette délivrance. 



S IV. Communication avec Paris. 

La condition d'une communication régulière et per- 
manente avec Paris serait, nous l'avons déjà répété, 
remplie complètement. . 

§ V, Jonction avec les canaux et ritiièi-es de l'Ouest. 

Celle d'une jonction , soit avec les canaux , soit 
avec les rivières canalisées ou naturellement naviga- 
bles que possède aujourd hui l'Ouest, le serait aussi 
parle fait seul dé l'exécution des ouvrages précédem- 
ment indiqués , sans que pour cela il fût besoin d'au- 
cun travail supplémentaire. 

§ VI. Service de divers èentres de production. JUise 
en valeur des mines ^e charbon. Facilités nouvelles 
pour les forges. 

Tous les centres de production ou de population 
autres que les chets-liëux de département auraient 
aussi alors un canal ou une rivière, canalisée pour 
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les desservir ; et par exemple, il n'y aurait pas daos 
l'Ouest lin seul bassin houiller considérable qui alors 
ne fût à même de répandre au loin ses charbons. ï^ 
canal de Montiuçon à Chabanais par Limoges appor- 
terait les houilles de Commentry et les fers du Berry 
et du Nivernais aux départements d'entre Loire et Ga- 
ronne. Le Lot et le Tarn , que l'on canalise actuelle- 
ment , fourniraient à tous les coins du bassin de 
la Garonne les charbons de Firmy et de Carmeaux, et 
les fets de l'Ayeyron. Tous nos départements rappro- 
chés de la mer, depuis Bayunne jusqu'au Havre, 
n'ayant sous la main auclme mine française de; 
houille, et privés de voies navigables qui leur amè- 
nent à bon marché des ports voisins la houille étran- 
gère, n'ont pu jusqu'ici se procurer le combus- 
tible minéral qu'à des prix exorbitants. Il leur serait 
facile alors de s'approvisionner à un taux modéré, 
soit de charhon français, soit de charbon étranger, ou 
même concurremment de l'un et de l'aiiti*. Par l'Adour 
canalisé et par les canaux attenant, les charbons es- 
pagnols des Asturies se distribueraient dans les dé- 
partements des Hantes et Basses Pyrénées et des Lan- 
des. Par les canaux de la Normandie et de la Bretagne 
ainsi qoe par la Loire et le canal de La Rochelle au 
Clain , les charbons anglais et belges se présente-^ 
raient sur les marchés les plus excentriques de la 
France du Nord-Ouest , de la Bretagne et de la Sain- 
tonge. Les houilles françaises auraient à subvenir 
sans partage à la consommation de l'intérieur, con- 
sommation qui atteindrait bientôt un chiffre fort 
âevé. 

Le débouché des. fonderies et forges au cburbos de. . 
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tferre serait assuré par les mêmes lignes qui répan- 
draîent au loin lés produits des mines de charbon. 
Quant aux grands centres de fabrication du fer au 
charbon de bois, l'Ouest en est à peu près dépourvu. 
Le département de la Dordogne d'abord et celui de 
l'Ariége ensuite, sont les seuls qui, dans l'Ouest, pro- 
duisent du fer au bois en quantité notable. Or , le dé- 
partement delà Dordogne deviendrait l'un des mieux 
percés dé France, par l'isle, la Dordogne et la jonc- 
tion de llsie k la Vienne ;' et c'est sur liste et ses 
dfHuents qu'est située la majeure partie des foires 
du département. Le chemin de fer de l'Ariége et l'amé- 
lioration dii bas Ariége seraient, pour les forges 
ditalanes du département de ce nom , une source d'é- 
conomie dans leurs dépenses et d'accroissement dans 
leurs recettes. La bouille, qui arriverait dès lors à 
un prix modéré dans la Charente par le canal de' 
lAonduçon h la mer, ^ns l'Orne et là Mayenne par 
l%ltéHeuf Ou par le littoral , permettrait d'y étendre 
la prAducflàh qui y ési déjà notable, mais quit dans 
ré^t actuel des choses, y resté forcement stafiOn- 
naire parce quela pcoportion des bois disponibles est 
Ihnifée. 

$ Vn. DispêsUion ti^ê poiati de Joarti0H 4lss erré' 
bmnchmtnti m^^latignt jtriaeipulei cntuti&H dé 
métmpùkt itubfttri^liu. 

Toutaun lerait alara k l'interiéctiaq de tmi» 
gnnds cansus, celui du Midi, celui dea Pyrénées et 
l'aptère elle-même. Toulouse donc se trouverait d«i4 
mm «aMiMbkMMiM |ita«i faut »«péMU« <M tMiin 
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pftrfg «es prodiiifs et pour recevoir eeuxde la Fnrace 
entière et de l'étranger, qu'il i'e§t déjk sait pour 
fournir aux plu& vastes manufactures tous les otH 
vriers dont elles auraient besoin, car Toulouse 
eampte dans son seiii 80,000 habitants, fort médio- 
crement occupés anjoiird'bui; soit pour nourrir à 
bas prix ce personnel, si nombreux qu'il puisse d^ 
venir, car la plaine du Languedoc, au milieu de U- 
quelle Toulouse s'élève, est d'une admirable fécondité) 
soit pour donner gratis et à discrétion à des centaines 
de belles fabriques la force motrice qu'ailleurs on ne 
se procure qu'à grands frais, car Toulouse dispose 
d'une puissance mécanique énorme, grâ(% aux chutes 
d'eau produites pnr deux barrages au travers de k 
Garonne, qui sont établis depuis les temps féodaux (1). 
Toulouse nloï^ deviendrait înfaillîblementune «apitslé 
industrielle. 

Lim6ges,qui est plus voisin dû Centre de la Fnmce^ 
serait alors sur ta ligne qui réunirait le canal du fi^rry 
k l'artère de rOnest,À un petit nombre de litoes de cette 
artèrt, et plus rapproché encore du canal de la Vîênàé i 
IMsle parla Grande-Briance et la Haute-Ve!:ère. Limoges 
se trouverait donc au point de réunion de trois canaUk 9 
et dés lors cette cilé industrieuse se verrait assurée dé 
posséder indéfiniment, sur une plus grande écMIe; 
rintportance cimimerciale et mantrracturière'qnVlIé 
doit aux .roules qn'anlrL'fois Tut^'Ott fil converger 
vers elle. 

(1) Ce iflnr li^ h'irra»^ du ruK'lr < I ru CUv». I«f tb«ii Hiiilfi d'MM 
^'it> rr^ui r p'i'b-'IiIihI < HiitiliV . Ww ' p>iiil>i-l iVliii|C", ■•>' force 'falei 
ojr il' ^.uuorlh'taiix -If ««iHiir. Iji fom- t.Ul<- •■«• niwUiUM 4 »H«tf fin 

tilMiiCAi nr Frauec ta iSJJcu.iih rg.iaèctatnt. 
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£D6Dàmoîtîé chemin entre Limoges et la Manche, 
Angers serait ji cfaevai sur une grande ligne s'éten- 
daiU: dti.Nord au Midi, et sur la Loire transformée 
alors en une non moins belle artèi'e de navigation, 
de l'extrême Ouest au fond de l'Est de la France, 
entré N^nles, Brest et Saint-JMalo d'un côté, Bour- 
ges, Nevers, -Châlons, Mulhouse, Lyon, Marseille, 
Bàle et Strasbourg de l'autre. De plus, Angers serait 
sur la ligne directe de Nantes à Paris. Enfin il aurait 
derrière lui l'évenlail de trois rivières, la Mayenne, 
la ^rthe et le Loir avec leurs affluents. Angers 
serait donc alors parfaitement posé pour s'élever au 
nombre des premières- villes industrielles et commer- 
ciales de la France et même de l'Europe. 

D'autres villes déjà notables par le chiffre de leur 
pqpulatibn, telles. que Chartres, Poitiers, Saumur, 
Angoulème , Montauban , Agen, auraient a leur 
proximité, c'est-à-dire .dans un rayon de quelques 
lipues, les points de croisement d'aulres embranche- 
ments avec l'artère. 

En un mot, autant que des lignes navigables peu- 
vent créer ce résultat, l'Ouest alors ne pourrait plus tar- 
der à avoir en arrière de la ligne de ses ports une se- 
conde ligne de centres d'industrie et de capitaux, au 
milieu de laquell'e se tiendraient, qu'on me passe l'ex- 
pression, comme de grandes citadelles industrielles^ 
Toulouse, Limoges et Angers. 

§ Vin.' ii'aûon entre le réseau de l'Ouest et les 
lignes navigables de [Est. 

Alors il existerait en France d^ux réseaux de voies 
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navigables- couvrant l'un les.départemenls de l'Est , 
l'autre ceux de TOuest, et rattachés l'un k l'autre pat 
sept lignes au moins jetées à travers, les régions du 
Centre, et sur ces sept- lignes quatre appartiendraient 
entièrement au système de l'Ouest. Ce seraient , eii 
commençant par le Nord: 

Le canal de Paris au Ijoir par Arpajon et les envi- 
rons de Chartres ; 

Le canal latéral' à la Loire, deBriare à l'embou- 
chure de la Vienne ; 

Le canal du Berry, des environs de Tours au Bec- 
d'AlUër; 

Le canal de Montluçon à Limoges avec ses deux, 
branches, dirigées, l'une sur Angoulème par'Chaba- 
naiâ, l'autre sur Périgueux; 

Le canal, remplacé peut-être, au.milieu des mon- 
tagnes, par un chemin de fer, qui lierait le Lot à l'Allier; 
il serait en partie situé sur le sol de 1^ France de l'Est; 

La ligne qui lierait le Rhône à la Garonne par le 
Lot, ou le Tarn ou l'Aveyron d'un côté et l'un des tri- 
butaires du Rhône de l'autre; topographiquement, 
elle serait tout entière à la France de l'Est; 

Le canal du Midi avec les canaux des Étangs et de 
Beaucaire. 

Par cela seul que I'£st serait ainsi lié avec l'Ouest, 
le résçau de l'Ouest profiterait immédiatement à 
plusieurs départements que nous avons rangés dans 
la France de l'Est : ce serait , par exemple , dès le pre^ 
mier jour, une bonne fortune pour les foires et les 
bois do Cher et de la Nièvre, pour les charbons dé 
l'Allier, pour les vignobles de l'Hérault, pour toute la 
vaHéé de la T^ire. Il est clair aussi que Dunkerqùe', - 
Lille , Strasboui^ et Lyon ont autant à gagner à être 
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n^fiMllié» de Mantes , de Bordeaux et de Toiilouie, 
(|tie To|douse, Mantes «t Bordeaux k pouvoir, ét^dre 
Û nuin jusqu'aux métropoles et aux proviiice« de 
r£st.-ti'ac6oniplUsen)ent de ces travaut profitepait à 
t'Est tout entier par voie directe ou iadirecte. N'est-il 
pas clair, en effet, que rien ne saurait être plus prdûta- 
hie « l'Est qu'un ensemble de travaux qui lui donnerait 
accès vers de nouveaux producteurs et de nouveaux 
fQPMoimateurs, qui lui ouvrirait l'Océan dont il est 
séparé maintenant par cent ou deux cents lieue» de 
terres ? N'est-il pas évident que l'une des conditions 
essentielles de la prospérité de la France de l'Eit, c'cHt 
^[IM la Fnuwe de l'Ouest soit prospère ? Pour les pro- 
li^Cfs comme pour les particuliers, il vaut mieux être 
associé.à des riches qu'à des pauvres, lorsque l'asse- 
f^^oo ^t loyale et sur le pied d'égalité , c'est-à-dire 
teU? que l'Est et l'Ouest , nous pouvons hautement le 
dife , sont unanimes à la vouloir. 

fin outre de sa belle canalisation du nord, la France 
Wtière, Est et Ouest ensemble , aurait, au Midi de 
la capitale , un superbe canal de ceinture oflrant la 
figure d'uo grand triangle dont le sommet serait i 
Paris , et dont la base s'étendrait de Bayonne à Mar- 
seille, par Toulouse , en touchant à tous nos ports 
lie la Méditemmée et à toutes nos grandes villes de 
)a flaine qui longe les Pyrénées et des départements 
néditerranéoift, c'est-à-dire à Port-Vendres, la 
Nouvelle, Agde, Cette, Aiguesmortea jrt àTaHses, 
Carcassonne , Marbonne , Perpignan , Bézier» , Mont- 
fdlieri Aries et Beaucaire. Le côté occidental «ki 
truiBigle offrirait de plus que la ligne del'Est destiéboo* 
irttte aosabreux et fiwilee sur tous no* ports de VOtêuai 
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maisoi revanche la ligne de l'Est aurait l'avantage 
d'être multiple, et elle y joindrait celui d'un débouché 
régulierdansles vastes pays que baigne le Danube, si 
l'on opérait la jonction du Danube au Rhio,' ouvrage 
sur lequd nous reviendrons., bientôt 
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Mvdoppcnant du réwtit de l'OueiL — 
pour l'Eil. — Ligiii commuoe 1 l'Oii 
pente. — Baiei de l'elimiitioii empr 
de* laii de iSii et iSii. — Prix ilt 
— L> dipme tolde de* uivrigei de m 
lepl millkmi.' 



Essayons maintenant de mesurer aussi exactement 
que possible le parcours dti réseau que nous venons 
de proposer pour la France de l'Ouest. 

Voici donc quel serait le développement du sys- 
tème , en ne tenant compte qne des canaux à ouvrir, 
et des portions de rivières à améliorer, et en faisant 
abstraction des parties aujourd'hui parfaitement 
navigables qui s'y trouveraient intercalées; car la basse 
Vienne est en bon état de navigation au dessous de 
Châtellerault ; il en est de même de la Garonne au- 
dessus de. BcA'deaux, jusqu'à Castets; sur la ligne de 
Bayonne à la Garonne par la Midouze et la Baise , des 
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travaux de perfectionnement du lit des rivières ont eu 
lieu et sont encore «n train sur une assez grande 
étendue. 



Taèieau du déveioppement du système de navigation 
proposé pour la France occidentale. 

LionB rainciPALE. 

UrfMrnUbo.' 

De Paris à La flèche. 3ao 

De La Flèche à Cherboui^ ', par le Mans, 

Afgentan et Caen 363 

Du Loir à la Loire.. ' ■. ^7 " 

DeJa LoireàiaDordogne 353 

Coupure au bec d'Ambez. _ . .- 8 

Canal latérâl à la Garonne ' . . . igo 

£nt£e la Garonne et Bayonne, environ. . iip-^iSoi 

BUflFiCATlOirS. 

CanaldeCbartresàrOme,pourraccourcir 

le trajet de Paris àCa«i et à Cherbourg. 110 
Amélioration du Loir entre La Flèche 

et Angers .'....,. "4i " . 

Caiial latéral à la Loire îi4o 

Canalisation du Gain et canal du Clain à 

la Sèvre , pour rejoindre La Rochelle. 1 îS ' 
Canal de Montluçon à Chabanais, par 

Limoges. .......:.. aoo 

fiamificati(His à reporter. . . . .-716 
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Report. . . jiG-^iâ^i 

CanaldelaVienneàTIsle . lao 

Cqnal de Toulouse à Baypnne, 'par 4a 

Garonne BUfÉrieure et l'^dour. . . . 3oà 

Chemin de fer de l'Ariège. 90 

Giaal de Narbonne à Perpignan et à 

Port-Vendres(i). . ':, 9a 

Canal qui rattacherait les lignes d^ 
massif de^ montagnes centrales à la Mé- 
diterranée, et qui devrait être remplacé 
assez probablement, sur une partie de ' 
son développenteat , par un chemin de 
fer. Nous le supposerons tracé du Lbt, 
pris vers Saint-Geniès, à Beziers, où passe . 
le canal du MidL II aurait «ivirûn . . 900— i5o8 

Totd du l'ésefiu de t'Oueât. 3899 

Ou ^«6 lieuei 

Dans ce qui précède, nous n'avons pas 
compté. la ligne qui rattacherait la Ga- 
ronne à i' Allier par. le Lot,, au travers 
des montagnes centrales. £l)e ne serait 
qu'en partie sur le territoire de l'Ouest, 
Sa longueur approximative serait de. : aoo 

Ou de 3o lieues. 

Le développement totpl des lignes nouvelles à ou- 
vrir et des parties de rivière à améliorer dans TOuestf 

(i) Sil'i)n.(iréailiiii porta UFranqai, ntn Nirbonneet Pcrpignin, k 
(loil da FcfitigiiHi 4 Port-VeiulM pm(t«t èirè ifgaMè. ' 
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Stnùt donc de 0899 kilomètres ou de. 796 lieues de 
poste (de 4000 mètres), dopt 348 pour la grande artère 
et 377 pour les embranchemeDts,Don compris 3o lieues 
qui formeraient une ligne commune à l'Ouest et à l'Est. 
Récapitulons de même les lignés nécessaires' à' la 
Fraiice de l'EsL 

■ Travaux à accomplir dans TE st.. 

Canal delaMame au Rhin: seconde partie du 
canal duRbin à l'Océan, par Strasbourg, Paris 
et le Havre . . ..... . . . . . * agS 

Canal de Bouc à Marseille :-coinplémft]at de ' 

toutes les lignes qui aboutissent à Marseille. . 4? 

Divers canaux entre la Saône et l'Oise : com>- 
pléinent de la ligne directe de la Méditerranée 
à là mer du Nord : 

1* Canal de la Saône à la Marne- • • ■ ■ 937 

â" —de la Marne à l'Aisne, entra Condé- . 
saisMame et Berry-au-Bac . . '. . < , < 6t 

3* Canal de TAisne & l'Oise, par le vallon de la 
Letfé .... . *. . . . . . . , . . 3à 

Jonction duXot au Rhône, par l'Ardèche ou 
vîs^à-vis de Flsère, y compris im chemin de 
fer à ptaiîs inclinés, s'il était nécessaire, pour 
traverser les montagnes' ..«'«... v 200. 

Amélioration de l'Allier .1 / i . , . aSa. 

Perfectionnement de la Loire au-dessus de ■ 

Roanne. . . . ' .....'. »■ 76 

. Total pour l'Est. , . : 199 

Ou 3oo lieues, 

VensemUe de tous les travaux de navigation qu> 
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Tiennent dTétre indiqués, s'élèyerait à 1075 lieues, 
Bavoir : 

lléseau de l'Ouest, 
Com^^ément du réseau de l'Est , 
Ligne commune à l^t et à l'Ouest, 

Totalgénéral, ijOyS 

Now ne comptons pas ici les ouvrages à exécuter 
dans le lit dC'nos'quaCre grands fleuves, la Seine, la 
Loire, la' Garonne et le Rhône, qu'il est cq>endant 
indispensable d'amâiorer dans leur propre lit , ibême 
sur plusieurs des .poîiits où ils seraient bordés par dés 
banaux latéraux, parce que les fleuve^ peuvuit et 
■doivent fournir un mode de transport à la fois écono- 
mique et rapide pour la plus précieuse des marchan- 
dise, c'est-à-dire pour les honmifs: C'est un sujet 
sur lequel nous reviendrons plus tard. ~ - ' 

i^aminons maintenant k question, la plus impor- 
tante de toutes'peut-étredu point de vue pratique, ou 
tax moins du point de Vue parlementaire : cblle 4e la 
dépetise, et rechercbons quelle pourrait être la sonme 
à demander au budget extraordinaire des travaux pu- 
Idics. 

: L'exécution aux frais de l'État-des lignes navigables 
qui firentl'objetdesloisde i8ai eti8aa,etqui sont 
enfin à très peu près t^minéés-aujoui'd'hui, nous 
. fournit à cet ^et un excellent poiht de départ. Le 
développement total de ces quatorze canaux ou rivières 
améliorées- est exactement de 600 lieues. ''La dépense 
au 3i décembre i836 s'élevait, d'après les comptes- 
rendus officiels, k 964,a36,8Co francs. Une somme 
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d'environ »5 mUlions paraissait algra touti-&ît suffi- 
sante pour parfaire lés travaux; le chiffre de la dé- 
pense totale serait donc d'environ 390 millions; .ce 
qui mettrait le prixdelalieueà483,ooo£'ancs(i). 

Dans ce prix ne sotit pas comptés les frais de direc- 
tion des ouvrages. Ces frais,. peu considérables d'ail- 
leurs, sont supportés par le' budget ordinaire des 
ponts-et-chaussées. Nous les laissons à l'écart, pour ne 
noup occuper ici que du budget extraordinaire. Dçs 
lors, en adoptant le chiffre de 5od,ooo fr. par lieue^ 
on est fondé à croire que Von arriverait à des .évalua- 
tions qui ne seraient pas., contredites par les faits. 
Car la construction des lignes navigables Tepriaes 
en iBai et 1833 a été- signalée par des 'erreurs.qui 
ne se répéteront plus , et conduite avec une puineûs$ 
lenteur,quj désormai»doit n'être plus que du doqiaiOe 
de l'histoire ; quelques unes avaient été connueucées 
en 1774 pu 1775. Mais pour ne présenter que des 
chi£&es qui soient de- nature à mériter la couj&ance 'du 
public et l'assentiment d'une Chambre justement éco- 
uome dés deniers du contribuable, Jioiispi^ndrons 
pour base de nos calculs l'estimation de $60,000 h*, 
par lieue de 4ooo". " , . - 

Sur les canaux anglais, quoiqu'ils aient fréquem- 
ment des dimensions étroites, la lieue a coûté en 
moyenne 538,000 francs (a); sur les (5anaux aiqiéri- 
cains, qui sont plus largçs, le prix de la lieue a été 
348,000 francs (.3). 



(i) Voir h note 3 1 ta fin dn toIum. 
(i) Voir U Hola 7 lia fin di toIiuw. 
(3) Voir h Hoto B à la Eu da-voliuM. 
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- Siirnos OmauX'fle tSai et iSasy déduction &ite 
des mières amétioréQS, la lieue a coûté, non oomprà 
les frais de direction, âs7,ooo fr. 

Cependant je ne pense pas qu'en France , pour les 
canaux qui seraient' établis désormais sans que Ton 
tirât aucunement parti du Ut des rivières, dont on a 
pensé, noD sans raison, pouvoir avantageusement 
se servir sur quelques uns de ceux que noiis possé- 
dons , «ur celifi du Bhône au Rhin ]>a.r exemple, il fût 
prudent de s'attendre à un déboursé moyen de-moins 
de 6o0tOoo francs. ' 

Mais, je le répète, pouj- un ensemble de travaux de 
navigation, qui se composerait de canaux à ouvrir 
ainsi que de rivièfes à améliorer sur l'ensemble de 
leur cours, et dont quelques unes pourraient quant 
à présent n'être l'objet que de perfectionnements peu 
étendus, le chtflre moyen de 5ûo,ooo fr. par lieue 
me parait pouvoir être accepté sans crainte de mé- 
compte (■!). 

La somme requise pour effectuer tous les travaux 
de navigation précédemment énumér^ , serait alor^ de 
cinq cent trente-sept mHIions el demi, comme il résohe 
du tableau suivant : ' 



(i),Duu U tpième 4> irmux qal « été eipoié id, il y t qntlqM* tro** 
{oai ât canaux qui peut-ftlra dirnicnl, aiuii que noiil l'aftont dit, lUre rem- 
plaçai par de> chemiDa de fer, &11i> il n'en ràuIieraîF pai un aaroiuement 
de dépente. Lu chemioi d« [er, Icli qu'ili derrajent itre eiécutt* dkD) «e eu, 
ne NTiendraieDt pas pliM dier queilea canatu. 
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Taileau.ettimatif du développement et de la dépense des divers 
travaiix de navigation proposés pour lés diverses parties de 
la France. 
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CHAPITRE m. 

TKATUCX A ÉTABLIS EN DEHOK» DU SOL rSANÇAlS. IQNCIION I 
BHIN ET DU KHÔNE AVEC LE DANUBE. 



Diipoiiliun drt fflcutea triniflU aulour dn sçureci du Danube. — Soau qatl 

' rapport la D>Buli« eil li premier amTe ils monde. — AianUgc d'âne litiaw 
lie UDi fleuret avec le Danube, tutant pour TOueil de la Fraace que pwir 

' l'Eit — Elle unit d'une téaliulJon pru difDcile Elle M riduînit 

•Irictenicnt k hef le Rliin lu DAnulie. — Canclèrç puliliijue de celle 
«ntreprlie. — Importinre prfienle du Danube. — Rapporli nouTOnt qal 
Mnit>teol à la Teille de l'outrir enlre l'Occideul et rorient. — Le Danube M 
Ugrandcbemin intérieur enlrel'OceidfuI cl l'Orient. — Progrci deapaytqtii 
entourent la mer Noire. — Taui lei peuplei d Europe ont à gagner à ce qua 
le Danube loit amêliDré cl 1 ce qu'il loît lié aux fleuvei franfaii ; inti^l de 
la France, del'Aiiglaten-e, de ['Autriche el delà Ruuie. — Ditera p|ani de 
jonetiou propo*^ cDlre le Danube et la Rhiu. — Frujets de Céiar, de Char- 
lemaf^w, de Napolton, du roi de WiirtemlMre , ia roi de BiTicre..— 
Tracé (le M. Briuon. — DcTcIoppcoieiiL et df:peiiïe prétunwe dei canaai i 
coitilroire. — Nouvelle liation du Khin au Rhâne par l'Aar. — ' Il ; a nr- 
gonee A ce que l'on le melte prooiplenieDt i l'ceuire. — Il l'agit de dUcn- 

' dre le Havre. eonire Auren et Solterdarn, MarKille poulrp Tiinla. — De 
la couVensnce qu'il f anrail â aider, s'il était ucccunire, l'cnlrrpilie parnB 
luWdc; des lulisidei militaires et deiitihiidri induilrirli. — BéoKee qn'aa 
r^irerflt la FrauceMuiles rapporls politique el miliiaire. — .D'nnlfjitiMa 
d'awocialton alleniaude dedouanei qui lerail plut équitable et pbiattMrabl* 
à U France. — Dcsnotiicllei reUlioaicciuoierdalci entre ja France et l'Al- 
lemgne du Iford U ctlte du Midi. 

Indépendamment des travaux que nous avons énu- 
mérés comme devant être établis sur le territoire 
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français , le gouvernement pourrait et devrait interve- 
nir pour rexécutton de quelques lignes qui seraie'it 
situées en totalité sur le sol étranger, et qui néanmoins 
serùent de nature à exercer une grande influence sur 
la prospérité de la France. Je veux parler spécialement 
d'un canal ou de plusieui> canaux d'unp médiocre 
étendue, qui, aboutissant au Danube, ouvriraient à 
no6 départements de l'Est et à la France entière les 
vastes provinces de l'Allemagne du -midi, et permet- 
traient à un bateau parti de Nantes de continuer sa 
cmirse sans désempara- jusqu'à la Mer Noire. 
. Si l'on se place sur la frontière orientale de la Fr^ce,. 
au coin des départements du Uaut-Rbin et du Doubs, 
on sera irappé d'une symétrie toute particulière qu'of- 
fre autour de ce point le cours général de plusieurs 
grands fleuves d'Euro'pe, presque tous français , symé- 
tne f{ui doit en.pàrtie être attribuée à la situation géo- 
graphique dé la France entre ti-oîs mers, et qui est ainsi 
envers notre patrie lui don de la nature que nous 
sommes tenus d'utiliser. Ainsi posé , l'^bservatçur aura 
devant et derrière lui^ à sa droite et à sa gauche, 
quatre fleuves se tournant le dos deux à deux et for- 
mant une croix dont les deux htas serqnt représentés, 
l'un par le Danube, qiû va, de l'otiest à l'est, se déchar- 
ger dans I.T mer Noire , et l'autre par la Loire qui se 
rend de l'est à l'ouest dans l'Atlantique; ]a tète et le pied 
de la croix seront figurés par le Rhin et par le Rhône 
qui vont,- le premier du midi au nord dans la Mer du 
Nord , l'autre du nord au midi dans l'a Méditerranée. 
Comme la nature dans ses œuvres les plus bienfai- 
santes laisse toujours qudque chose à &ire aux 
hommes, il existe , au centre, entre les quatre fleuves , 
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. nne lacune que nous avons remplie sur notre sol 
eu rdiant )a Loire et I0 Rhin à la Saône, branche du 
Rhône, par les beaux canaux du Centre et'dit Rliône 
au Hhin ; mais rien n*a eu lieu encore , u ce n'est dans 
les révea de quelques grands homtnes de Tàntiquité et 
des temps modernes, pour , combler Tintervalle qui 
sépare le Danube des trois autres âeuv^ , disons même 
des quatre autres, parce que la Seine, qu'il «st impos- 
sible de passer sous silence ' quand U s'agit des lignes 
navigables de France, la Seine a -été. rattachée au 
point central de la croix par un Qiàgnifîque ouvnige , 
le canal de Bourgogne. 

Il serait d'un Iwut intéi^t poitr la France d'effectuer 
la liaison de ses grandes artères de navigation avec 
le Danube , ou d'en &ci)iter l'exécution par .d'autres 
mains , car le Dannbe est le plus grand fleuve de l'Eu- 
rope habitable, et nos autres fleuves d'Europe sgut 
des pygmées en cottipà^^json' de ce géant. L'étendue 
de son cours est d'environ 700 lieues; le Rhin n'en a 
que 3oo , la Loire 260 , la Seine 1 70 , la I^miae 
86 ; son bassin occupe un espace' quadruple de celui 
dji Rhin, sextuple de celui de la Loire^i décuple 
'de celui de la Garonne, trente-cinq fois plus grand 
que celui de la Tamise , et presque unç fois et demie 
aussi vaste que la France. 11 est vrai que, depuis la 
découverte du Kouveau-Monde, le Danube peut , aux 
yeux du géographe théoricien et du naturaliste, n'être 
plus que de taille médiocre ; car il est autant dépassé 
par le fleuve des Amazones et par' le Mississipi , qu'il 
dépasse lui-même le Rhin ou là Loire; ^aia aux yeux 
de l'homme d'EJtat qui mesure l'importance ^es di- 
verses régions du globe d'après leuf population , et 
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qui .&it peu de cas des solitudes, le Qanube ep 
vérité n'est maintenaut ni phis ni moins que le 
premier fleuve que notre civilisation ait touché. £t 
après tout, quaiid il s'agit de l'Eurepe, le Mississipi 
est hiots -de la question, ainsi que le fleuve des Ama- 
zones 

Ce n'est qu'à là conditibn d'opérer cette jonction 
que nous jouirons d'un avantage que notre admirable 
situation nous promet, celiu d'être les. intermédiaires 
entre l'Allemagne du Midi, y conïpris les principautés 
du Bas-Danube, et l'hémisphère occidental. Alors seu; 
lement le Danube sera ce qu'il est appelé à devenir, 
le grand chemin dé l'Asie centrale^ et il le sera au profit 
de toute la France, en y compi*fenaiit même les ports 
et les départeilients' de notre Ouest le plus extrême. 
Car Marseille , le Havre j Nantes , et. même Bordeaux , 
lorsque' la GaYonne aura été rattachée à nos autres 
fleuves, pourraient toufcaussi bien alors être les ports 
des contrées baignées par le Danube, que New-York 
estcdui de Cincinnati', de Loiiisville et de Chicago. 

Cette belle entreprise ne serait pourtant pas d'aune 
réalisation démesurément dif6.cil& Une fois sortis des 
Alpes, et arrivés au sol français , le Rhin et le Rhônç 
ne sont plus séparés du Danube par aucune grande 
cfa^ne de montagnes. I^ plateau de i^ Foret-Noire, 
où le Danube a sa source , est baigné par le Rhin, et 
n'est éloigné du Douhs', afHuent secondaire du Rhône, 
que de quelqueslieuês^Ce plateau est ainsi le eenti^ ' 
hydrographique de l'Europe, et cependant, il n'est 
élevé , sur plusieurs points , que de Soo mètres au- 
dessus dujtbin. L'idée de le surmonter par un canal 
n'a rifti de fort extraordinaire, rien d'effrayant après 
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Texécution d'ouvrages tels que le canal du Atidi et le 
canal de Boui^ogne, Il n'y aurait point de grandes 
distapces à franchir; sïjl'on trace un cercle autour 
de la TÏUe de Bâle, avec un rayon de vingt lieues, sJi 
circonférence reucontrera, en même temps que le 
cours du Danube, celui du Doubs, affluent aujour. 
d'hui canalisé (i).du Rhône; celui de l'Aar, affluent 
du Rhin, en communication naturelle avec les lacs 
de Bienue et de ïfeuchâtel, et se rsp^Njchant ainsi 
du lac de Genève qui est traversé par le Bhône Ii)i> 
ménîe. ■ ' • 

Il résulte de là que à-l'on-creMsait-tni canal qui, 
partani: dti Kbin près de Bâle , . allât rejoindre k Da- 
nube, et un autre entre le lac. de Veuch^td et celui 
de Genève j on effectuerait là jonction, du Danube avec 
quatre, au mtrins, des-fieiives de France, le Rhône et le 
Rhin,, la'Loire et laSeine, puisque, r^'^tons-le, laSdhe 
et la Ixiire sont rattachées à la Saône par des caqaut 
aujoiird'Jiui navigables sur toute leurlOnguenr. ■ • 

Bien plus, le Rhône étant déjà lié au KEtin par un 
canal à deux embouchures doutTune estpi^cisémait à 
B&le, il résulte de celte l^reaae circonstance qaet, a 
l'on ne tenait conipte qne de l' Allemagne et dé U 
France; si, passant sous silence nos afiiës helvétiques^ 
oii renonçait. à ouvrir une AouveHe communicatîM 
du Rhône auBhinÀtraversles Cantons, un seid canal 
du Daiiube aii Rhin sufi&rait-À accomplir l'uirion avec 
le Danube de quatre de nos fleuves, le Rhône e^ 
le Rhin, la Loire et la Seine; et ce canal n'atmAt j; 

(i]UI>(H^r«iuIii£ti)titMaiiepirttoda.caiuldaKUDe«|Mli^ . 
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de fleore à fleAve, indépAndaramait des euuuit U.- 
térata qui devraiebA le continuer^ que seixe Ucu^ 
de long. 

Lfr commeroe n'est pu seul k demander que noi 
fleuves d^Franoe soient rattachés Au Danube, et qu'une 
navigation permanente , régulière et sur une grande 
échfjle s'établisse de la MédîterraoAe, de l'Océan et de 
U Mer du Nord, jusqu'à la Mer Ninre par le Danube. 
lUi haute politique a aussi de bonnes > raisons pour le 
vouloir; car J me semble qu'il jr a peu d'exagémtioii 
à aiBjrmer qu'une jonction rapide et sûre, enttv ]« 

- Panube ^ nos fleuves français qui rayonnent dans. 
tmtt]es4«iisà partir de sa source, pourm qu'-dlefùt 
suivie de l'amélionition du cours du Danube tdle qu'on 
1^ veut à yienne, senùtun de ces Ëùts qui mu-quent 
dau l'histoire. Pour motiver cette assertion ou au 
ipoins pour r£x|diquer, je hasarderai id qttdques vues 
46p(^ique «péciUativa. 

On a (ht aveo mi^Du que la sctoe politique teiMJiiU 
jtunifostfgotent depuis queltpies années à sq déplaoer. 
Tttw.liesragtrffc aujourd'hui sont fixés' sqr l'Otiitiit, 
Pan» rofùnioi^ au» hommes d'Etat les . plus iexpérir 
Q^eB|éa,etdefi penseurs les plus profonds, lenœuddtt 
la di$culté européenne est à Constantinoj^a Parmi 
W-réSions qui avoisînent la cité des empereurs et des 
«uJitanftf ks imes secouent Iç linceul dont dles étaient 
SQ«.v»rtit» depuis idusieurs ^èdes, tds sont les bords 
^ kMor Noire, k romanesqueTrébisonde, l'Asie 
yjhwinftjlfr Grèce etfes rivas de l'EupbrateetduTigrel 
les autres marchent gradueilemedtà une importance 

' qui dans 1^ t>as$é n'avait jamais été leur partage, telles 
sont les provinces du bas Danube et la Russie Jiléri- 
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dioraAe, qui u'oQt pas oomijjfé encore clans lliistoim 
dugen^e humain. 

Xa rlTallté armée de l'OneiiS et de t'Occidflnt, qui 
forme le grand drame des uècles de l'antiquitét avait 
été interrompue d^uis quatre ou dDqceotsaîisJ parce 
que .l'attention et l'activité des principaux peuples de 
l'Ëurâpe, absorbées d'aiwrd par' les oimbatir acharnés 
q^'ils se livraient les uns aux antres, ensuite parla Aè- 
couT«^etla-coloniSationduMouv«ilu-Monde,avaient 
cessé de se diriger vers rUrient.Tant de rapports^e sont 
établis entre Jë^ nations qt|i peuplent l'Europe , les 
mœurs s'y sont tellement adqucies, le commerœy a si 
étroftémeut assoàétous les intérêts, 'que de longue^ 
luAes y sont désormais- impossiUe». L'Europe ne Eut 
{4us qu'une^mille; toute guerre européenue serait 
uue guerre civile, - une guerre impie. Si nous sommes 
destinés à TOir se consommeV de ncuveau cet fu^tesacri- 
légç, -ce pourra être un affreux embnisement,:uB thof 
efiroyaUe , un boulerersem^t des nationalités et det 
dynasties qtù en sbutlesaymboles, mais ce sera de courte 
durée. D'un autre côté , au dehors, k mission dealveu- 
ples européens sur le sol transatlantique est tenâinée; 
^Amérique s'est soustraite à k tutdle de l'Europe. 
X-és peuples européens que le besDki d'action dévoi^\ 
et qui ne sauraient se t0i)ir reployés sur ^ix-raémes, 
si ce, n'est pour defaibles intervalles, pour de pes^ 
sagers entr'actes,' quelle que sôit la prospérité mat^ 
ri^e qu'ils pussent .obtenir ^ ctfncentrant lédr.ac* 
tivité chacun 'ctcz aoi ,- attendent avec Iqipatience 
que la Provid^ice leur moutre .au loin une. autre 
t^iif;. N'ayant jJus à remuer le monde du côté de 
l'Occident, ils «e retournent vers TGrietit. Et pour^ 
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quoi, eo eS^tj cette mission lointaine, 9 laquelle 
notre époque aspire sans s'en rendre bien com|>te 
encoi^, ne consisterait-elle pas à aller secouer laié-, 
Utargie daJ Orientaux et à leur restituer au centuf^e les 
bien^ts delà civilisation qui de chez eux ét^Tetfiie 
daa»nqs contrées? ' . 

L'intention inquiète^et ambitieuse avec laquelle tous 
les cab.inets européens observent ce qui se passe 4 
Cpostaptinopte et à Ale)candrie; notre présence à â1- 
gBr<t et celle d'un peuple germanique en Grèce ; les ac- 
qidsittons de la Russie sur les bords de la Mer Noire, 
HB-.conquètes récentes sur la Perse^-sa marche triom- 
phale sur Andrinople aii travers -du Balkan, la-pç6- 
lB0ti<Ri que le Czar impose au sultan et la présence'de 
ses tTQUpes sous les murç du sérail; les eCforts de l'An- 
^eterre ^u côté de l'Euphrate, s^-lignes (Je' bateaux- 
k vapeur«rgaiùsées dans la -Mer Bougei > ses itamenses- 
poMCMipAa dans l'Inde , sa marche progressive yers 
les frontières du céleste empire que cerneaf ^aî&- 
nçnt, par mer, I^ Américains, par t^rre, les cosaques, 
avADt-garde de l'année moscovite ; les tentatives des 
.commerçants, Içs pressentiments des penseurs et de 
fagues instincts populaires ; tout cda ne rêvde-t-îl pas' 
qu'iDcessammeiit, sous une forme ou sous une autre, il, 
yfura entre les nations orientales et édites de l'Ooci- 
d^t, une m^uvelle étreinte, une.nonvelle mélée.qui 
■eKt suivie bientôt de pacifiques rapports, decom- 
municaticms permuieittes, d'un long cours d'éehan{;es 
dans les personnes et dans les choâe?-? 

Cette révolution dans la politique de l'ancien moude 
commeticerapeut^tre parce que les Uusses meiiaceront 
Ccmstantàio}^ r ou Téhéran, ou l'Inde, peut-être 
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parce que l'Autriche voudra s'arroadir du côté de la 
Valachie ; ce sera peut-être parce que l'Angleterre 
tentera de prévenir les attaques du Czar, selon la mé- 
âiode d' Aoaibal, eo portant la guerre dans les provinces 
méridioaales de l'empire russe : peut-être pan% qu'un 
homme du destin aura surgi du milieu des peuples 
mabométans pour les sauver de la tombevers laquelle 
ils gravitent fatalement. Ce pourra être enfin pour 
mille autres moti& et à toute autre occasion ; mais ce 
sera. 

. Or, le Danube serait dès lors appdé à ua grand 
avenir^ car il partagerait avec la Méditerranée k pri- 
vilège de conduire du côté de l'Orient les hommes f 
les idées et les choses qui semblent à la veille de s'y 
précipiter, de toute la grande ligne du Httt»^ de 
î'Atlantiqu^sur lequel notre jcivilisation, dans le mou< 
vemeitt général de l'Est à l'Ouest qu'elle a suivi jusqu'à 
présent, a bansporté'scs sanctuaires. Le Danuben'est 
peut-être pafte^llus court chemin de Byzance, quoi- 
qu'une fois amélioré , il doive être le plus sûr et le plus 
commode (i). Le Danube ne fera jamais ouUier aux 
Européens le ch&min d'Alexandrie et l'Ittisme de Suez; 
mais ïeDa&ube avec la Mer Noire fournira le meilleur 
moyen de pénétrer dans l'Asie centrale. Déjà la statis- 
tif{ue, dont le témoignage est toujours le bien venu 
pour appuyer les prévisions, les pressentimaits et les 
ÏDStiucIs, nous montre que le commerce, qui est le 
précurseur de la civilisation, se porte avec ardeur v&cs 
la Mer.Noire. C'est àla Mer Koirequ'appartient Odessa; 



(f } SnrloDl •■ l'an efléctiie li coupure il'ung donuîiM de lienct projctÂc Ci 
U H«r rToin et le Aecre, du cdté de HusaTi. ■ 
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atOdeaMin'est pu le seul port florissant de la MerMon» 
En i833) les importatioiis de Tt^bisomle ont été, selon 
M. M<^ineau(i),de i5intUioiiBde frBnc»,et lesexpoi^ 
tatKHMde i4 BuUionsde frabcs; en i835, les importa- 
tioas étaient montées à 39 millions et les exportation! 
i 36 nùlUobSi Nous avons en France d« grands porti 
dotat le «ximmerce avec l'étrango* est moins considé> 
nUe. U oit pénible rie l'aroiier, mais c'est à pane li 
ITftnteSt fpioiqu'il ait dertièK lui la brile^ l-icfa« et 
populeuse vallée de la Loire, et devant lui les deux 
Amériques et l'Angleteri^, c'est i peine si Nantes 
ég«Je Aujourd'hui Xrébisondc^ qui, il f a bvnteoas ^ 
semblait ne plus etistér que dans les romaiif de 
chevalerie. 

Pthir nous, Français, c'est pef le Danube aussi 
bien que pof la Méditerranée que passeraient nos nOU- 
Waux Godefrois de fiouillcAi et nos Taocndes , si nous 
étions destinés à être les che& d'une auti% croisade 
dirigée bien loin «ur les bords dé laM^^oire et au-' 
delà vws l'Orient le plus reculé. Pour les Anglais « c'esC 
la routfe de l'Inde en prenant la Perse à revers. Potir 
l'Autriche.-, c'est une voie impérifde qui meneau côté 
vulnérable du formidable empire russe. Poitf les »fai-> 
losopheA de l'Europe « amjs de l'indépendance de noa 
- pays occidentaux,, et dont l'oeil mesiit^ avec eCFroi led 
progrès de la puissance moscovite, le Danube est le 
danjd par où s'infîltrerOnt de l'OoetSt à l'Est ^ malgré 
les efforts d'une police ombrageuse, des opinions ]ib&* 
râlas qui^ pénétrant sur Jesdomai&es du gouvumeiMeiit 

C») M. MolûiWnttU'MMnr d'ut émiforlctirKùi surit jonction da Uùt 
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russe , l'obUgeront k s'occuper de ses propices afibures 
an lieu de menacer nos nations avancées. 

Et cepeudantle Danube, s'il était aisémeutnavigable 
sur tout son cours, et l'Autriche travaille à le rendie 
tel, rendrait un grand service à la Russie eUe-méme, 
lors même qu'il serait tout entier hors de ses terres' et 
qu'elle cesserait d'eo tenir, oommeaujourd'hui,les cleft. ' 
Commercialement et politiquement , la Russie «spiic 
à être en possession exclusive de la navigatiiHi delà 
Mer Moire; si le commerte du Levant avec l'Europe 
ocddentale continue à avoir lieu exclusivenlcnt par 
mer et par navires de long cours, la Hussie ne réussite 
pas à empêcher «ur la Mer Noire la concurrence des 
vaisseaux marchands anglais dont la présence appelle 
nécessairement cdle des bâtiments de guerre britanni- 
ques. Au contraire , si , par un moyen quelconque , la 
navigation marchande de la Mer Moire était réduite à 
un cabotage partant des bouches du Danube, les 
vaûiseaux russes s'empareraient aisément du mono- 
■pcis de cette navigation, et la Hotte militaire de Sé- 
bastopol serait sans rivale sur cette mer. Ainsi le per- 
fectionnement complet du cours du Danid>e et sa 
jonction avec nos fleuves de France, avec le Rhin .in- 
lërieur et avec l'Adriatique, doivent amener ce résulte! 
que, daasuo très grand nombre de cas, pour le trans- 
port des hommes et des' produits de l'Occident vers 
l'Orient, et vice vend, le Danube se substituerait à b 
Méditerranée; il», doivent donc apparaître à la Russie 
cotnme Ëivorisant ses projets sur là Mer Noire , et par 
conséquent lui sotuire; car la tendance vers le Midi M 
Vers tout ce qui touche au Bosphore eftt plus foite à 
Saint-Pétersbourg que l'antipathie ccmtre le libéralisme. 
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Je' conclus ici cette longue digression , en disant 
qu'aujourd'hui tous les peuples à qui sont dévolus les 
plus grands. rôles dans le monde, ont de puissants 
nioti& pour souhaiter que le Danube devienne une 
communication de premier ordre. La guerre et la paix 
sont, d'accord à le vouloir , l'industrie le réclame, la 
politique l'exige ; la raison et l'imagination , si rare- 
ment en bonne harmonie , y trouveront également 
leur compte, l'une et l'autre. 

Pour lier le Danube à tous nos fleuves français, il 
•Bufiîrait strictement, avons-nous dit, de l'unir au 
Rhin. Telle est l'influence que cette liaison est appelée 
à exercer nécessairement sur les affiiires de l'Europe 
prise en masse et en détail , qu'elle a, toUr à tour, oc- 
cupé la pensée des grands hommes à qui il a été donné 
de tenir dans leurs mains les destinées de notre 0<xi- 
dent.XJésar voulait, s'il faut en croire la tradition, rat- 
tacher leRhin au Danube, du lac de Constance à Ulm. 
Charlemagne, dont la capitale était à Aix-la-Chapelle et 
la résidence la plus habituelle à Bingen , près de l'em- 
bouchure du Mein, voulait effectuer la jonction par 
l'intermédiaire de cette dernière rivière. Napoléon or- 
donna un immense canal qui d'Anvers se serait dirigé 
sur le Rhin, au-dessous de Cologne , et serait remonté 
ensuite jusqu'à Neuhourg sur le Danube. La partie 
comprise entre Anvers et le Rhin, célèbre sous le nom 
da canal du Nord , a seule été commencée et n'est pas 
terminée eqcore ; nos désastres d'il y a vingt-quatre 
ans en sont la cause. Depuis i8i5, la nécessité d'un 
canal du Danube au Rhin a été de plus en plus vive- 
ment sentie^ Le roi de Wurtemberg conçut , dès i 8^4 ? 



DiailizodbvGoOgle 



trCVES Dl KAVIGATKHf. l55 

le projet, d'un canal entre Manheim sur le Rhin et 
Ulin sur le Danube, par le Neckpr et la Lauter , avec 
embranchenftnt sur le lac de Constance. Le roi de Ba- 
vière repriiP)ientôt après, la pensée de Charlemagne, 
et comme ce prince , en homme convaincu , passe très 
volontiers de la théorie à la pratique, les travaux sont 
maintenant en activité sur cette ligne du Mein. Une 
autre idée fut mise en avant à l'effet de lier Kehl sur 
le Rhin, vis^à-vis de Strasbourg, à Ulm. M. Brîsson 
avait un peu antérieurement proposé un canal , de 
Waldshut à Donaueschingen , qui se serait prolongé 
latéralement au Rhin, de Waldshut à Bâle, et latéra- 
lement au Danube, de Donauescbingen à Utiq. Ce 
fut même en vue de ce plan que le gouvernement 
français se décida à ajouter un embranchement sur 
JJâle au grand canal du Rb6ne au Rhin. 

Le projet du roi de Wurtemberg , que ce prince c'a 
point abandonné , celui de M. Brissou , et celui d'après 
leqiieT le canal descendant du Danube viendrait dé- 
boucher dans le Rhin , vis^vis de Strasbourg, méritent 
tous les trois considération. la France aurait à opter 
entre eux, et à vivement appuyer de son influence et 
même de son concours 6nancier cdui qu'elle aurait 
choisi. Probablement , au lieu d'im , il conviendrait 
qu'Ole en soutînt deux , celui de Waldshut , qui serait 
le plus avantageux à la Suisse, et celui de Keb],qiu, s'il 
<&tait d'im parcours facile, serait fort avantageux k 
Strasbourg, au Havre et k Paris. Â la condition de les 
aider tous deux simultanément, elle déterminerait sans 
doute le roi de Wurtemberg à renoncer à la ligne du 
Mecker et de Manheim. 
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L« cflDa]de!KetilàUI[nRurait(i). . . 60 lieue*. 
Le canal qui de Waldshut irait rejoindre 

' k Donaueschingen celui de Kehl. . . ^6 

Le canal latônil de Waldshut à Bâle. . . % 

Total. ... 90 

Ce total est moindre de 3 lieues que le canal de 
Kantes i Brest. A raison de 600,000 franca par lieue , U 
dépense serait de 54 millions. 

Pour être complet et parfait, ce sjstènie devr^t 
comprendre enoutre un canal remontantl'Aar, à partir 
de sa jonction avec le Rhin à Waldshut, et se dirigeant 
vers le lac de Genève , en suivant le sillon rectitigne, 
profond et large , qui sépare les Alpes du Jur^ , et au 
fond duquel s'étendent les nappes d'eau déjà passable- 
ment navigables des lacs de Bienne et de Neufchâtel. Il 
resterait ensuite à améliorer le Rhône à partir de sa 
Sortie du lac de Genève. Ce perfectionnement du fthône 
était une pensée de Napoléon, pensée digne de lui ^ qui 
lui était venue en contemplant l'admiraÛe distributioii 
des fleuves d'Europe autour des montagnes de la Forêt- 
Noire. 

Il y a urgence à ce que cette jonction du Danube 
au Rhin et au Rhône occupe sans délai legouvemeinent 
français. Quoiqu'elle, doive être établie en dehors de 
notre sol , elle importe essentiellement , non seule- 
ment à l'extension, mais même à la conservation de 
notre commerce, I^e projet bavarois qui est en cours 
d'exécution , portera un rude coup à notre transit 



{i)0«lttfencthiiïlH Danube m JUm, elc, par M. MolinMU, p. 107. 
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avee l'AUenugne, et dépOMiU«ra Je Havre «n profit 
d* Rotterdsm , si ne iioiu bitone de prolonge' jus- 
qu'au Danube, le ea^al de Pari» (et par cowéquest 
du Havre) à Strasbourg, s<Ht par la Kintsig, loit 
au moins par Bâie, car le eaual du Khâne au Rhin 
ralie Sale à Strasbourg. Le gouvernement belge , 
qui continue avec une imperturbable asaurauce sw 
chemiq de fer d'Anvers à Cologne, et qui s'apprête k 
finir le grand' canal du Nord commencé par NapoléoD» 
va ajouter à la cooeurrence de Rotterdam la double 
rivalité d'ub chemin de fer et d'un canal entre Anven et 
le Bhin. Mais, moyennant le canal du Rhin au Danube, 
Je Havre et Strasbourg pourront défier leurs adver- 
saires , car las marchandises seraient alors aussi vite 
Jiu ccsur île FAllemagne par le Havre, Paris et Stras- 
bourg, q«e par Rotterdam ou par Anvers (i). Il ne 
s'agit pas sisulement du Havre et du Nord de la France; 
.-le Midi est aussi menacé, car, sur le sol autrichien, le 
Danube va bifsitôt être rattaché à la Méditerranée par 
la: Save et le canal de Cirlowila, dirigé sur Trieste. 
Marseille se verrait alors exclu du commerce de t' Al- 
lemagne comme l'aurait déjà été le Havre; et ce qui 
garantira le Ha\Te garantirait aussi Marseille. 



(i) De Slrubourg i 'la nsT pw le Bhin jiuqn** DuwlilDrf, le anal 4g 
IT«td <i ratcuii. Il r (ura , . igSUenet. 

D« Stnthosrg à U nier, m Mi«*u| |e Ibin, i| 7 » «nroii 19» 

TH. SlrubouTf à It oicr par le cvwl dn Hlùa i II Scim et 
par la Snue, il y «n» loï 

ActocHmlent le tnjel par em de^tnibourg (d Hiire et par 
IsMDfl dn RUne inabia, laSatne, le maal dsCenlie, ta 
«Maltaliralet lac^uldaBriara, eilde. . , . . . ifS 

Par le canal da tUiAne an Bhin, la 8a4oe , le eantl de Boar- 
Sog«. Il eat de 35) 
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n me semble donc que le gouvernement et les 
Chambres ne devraient pas hésiter à subvenir, s'il^ait 
nécessaire, à une partie de la dépense, à s'inscrire, par 
exemple, pour une dizaine de millions, sur la liste 
des souscripteurs. Kous aurions par là un moy^i 
simple de Ëiire asseoir les droits de péage sur des 
bases fevorables à notre négoce et à notre transit 
Puisqu'il est reçu de donner des subsides pour la 
guerre, je ne vois pas pourquoi l'on en refuserait 
pour des ouvrages qui intéressent vivement l'industrie 
nationale et la richesse du pays. L'Angleterre a versé 
des milliards dans les colfres des souverains de l'Europe 
pour ren^'erser Napoléon, ce qui revenait pour die, 
jusqu'à un certain point , k délivrer son commerce du 
blocus continental; pourquoi ne contribuerions-nous 
pas pour quelques millions à une entreprise qui ferait 
disparaître l'obstacle qu'opposent au nôtreles rochers 
de la Forét-Noire ? Sait-on, d'ici à un an, i six moisj 
noas n'aurons pas à prêler à l'Espagne une centaine de 
millions ? Qui donc pourrait trouver à redire à ce que 
nous nous en prétassions indirectement à nous-mêmes 
une dizaine, par l'intermédiaire des gouvernements 
ou des compagnies qui joindraient le Khin et le Rhône 
au Danube ? Au moins ce ne serait pas un prêt k fonds 
perdu. 

Si la, politique guerrière a seule le privilège de Étire 
dénouer les tardons de la bourse, disons qu'il est 
essentiel k l'amélioration de notre situation politique 
etmilitaireen Europe, que le Danubesoii rattaché au 
Bhin et au Bhône. Quand nous aurons noué, par le 
Danube, d'étroits rapports d'aflaires avec l'Autriche, 
il ne tardera pas à s'établir, entre elle et nous, d'intimes 
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relations de bonne amitié. Et ce n'est pas tont : la 
Prusse û formé en Allemagne une ligne de douanes qtri 
est aussi une ligne politique anti-française. Cette asso- 
ciation embrasse non seulement le& États de l'AlIe- 
magne du Nord, qui natnrellement relèvent de U 
Prusse et vivent sous sa dépendance, mais aussi plo" 
sieurs États du MiHi, tels que le grand^lucbé de Bade, 
et les royaumes de Bavière et de Wurtemberg dont 
les patrons naturels sont la T'rance et l'Autridie. La 
jonction du Rbin et du Hhâne au Danube rompra cette 
union mal assortie des États méridionaux de l'Allema- 
gne avec la Prusse , et les replacera sans rfForts , poli- 
tiquement et commercialement , sous la tutelle bien- 
' veillante de la France et de l'Autriche, en resserrant 
J^une contre l'autre ces deux grandes puissances. Et le 
moment ne saurait être plus opportun pour opérer ce 
revirement 1 car l'instant est venu où les divers men^ 
bres deTassociation prussienne vontavoir à dédarer 
s'ils entendent ou non y rester pendant douze années 
encore (i). 

Si nous savions agir, il est probable que la Bavière, 
le Wurtemberg, le grand-duché de Bade, celui de 
Hesse-Darmstadt et celui de Nassau, et, avec tous ces 
États allemands, la Suisse, ne tarderaient pasàformer 
luie fédération de douanes qui serait flanquée, à l'ouest 
par la France, à l'est par l'Autriche, et que ces deux 
graudes puissance sauraient protéger et maintehir. 

Cette combinaison proûterait à la France, non seu- 

(i) L'article A I de l'icte eonililalif de U ligiw prnuicniie porte que IWi»-. 
cUtion durera ]u«qu'iu i"^ {iDiier iS4a , et que toui Étal qui, deai an* a»- 
piriTaqi , n'aurait pu dédaré l'aa mirer, en ferait i>arttg pour do«iieumi«d« 
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kmoBt paroe qu'elle lui dmmnBît dw ftUié* commer- 
«nui ^nt die manque et une ÎQflueoce politique 
^l'il nous iaut reconquérir pour que ootre aveqir soit 
digne de notre passé; buûs anm parce qu'elle nous 
permettrait d'établb avec l'Allemagne du Itord eUe- 
métne des rapport» plus avantageux que ceux qui 
Aubcdstent aujourd'hui entre elle et noua. C'est ce qu'il 
est facile de &ire concevoir par un exemple. Dans 
l'AUemagne du Nord où la vjgne est très peu cultivée 
et où il est aisé de s'approvisionner par mer des pro- 
duits du Médoc et du littoral de la Méditerranée, nos 
vins avaient, de temps immémorial, la préférence sur 
loua les autres. Uai» le grand-duché de Bade et le 
Wurtemberg produisent en grande quantité de petits 
vins olairets. Pour obtenir l'affiliation de ces États mé- 
ridionaux, la Prusse et ses confédérés du Nord ont 
dû frapper les vins français de droits très élevés. Si les 
' États de l' Allemagne du Nord oessaientd'être associés i 
œisdu Midi , œs droits exorbitants n'auraient plus de 
raison d'existence , et disjxtraîtraient bientôt j au grand 
bénéfice de nos propriétaires viniooles. 
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CHAPITRE IV. 

BU fBtTAin: IN ur w iiviébu zt wi c»Nun ui^*U. 



OpinJM de Bnndlej ewtrtire ujx mière*. — KMqur de> \iét* ta fàvrw ^M 
ligna oilurcUu de natigitiaD. — Eimicd des obJRctioiu coDlre les riiiérci. 

— L'ut de pcrIrefîiwBPT lec riTitm eil41 tout 1 erkr* — De riDe<»4 
vteiani de* cmaa. -■- Ltt bamte* ((i|neai«ni-iU le daDger d* l'iMMdttiePf 

— Btrra^ mobiiet de M- Foirée.— ^nainie TtU(j*e d« Irtvaija m (il 
datrlTièret.— On jouitdeitrMaui en lit de ri\ière au fur et* D>aure qu'ili 
■•bBt,eeqiii ■>'■ pulieaiTee leiraMui. — LeiriTÎèreianéliorieaper dn 
bwniH rounUwBtàriqdwtiknefiireepiotriMiqdéfîviciOleublU nilt 
de h Gmaoe i cMPuartiMm dei chiiW* d*«ui ■*•£ In (ucbiMi 11 ilfMT. •« 
Ilnebot pucoDcInradeeequipriccde in bieurdefaméliantlandelaG*- 
nmiM et de U Loini dini ienr lit; oiccuiti d'une mlulion prompte pour cet 
4m Shtm; mmI bténi de Britre t l'embonebuie de la T«ae il de Ton- 
I*o«B i CuleU. — A.raDMge dM rifièrea aiqélioTMi poui )e tnmfV^ *# 
TOjtfeun. — Bs dlTere iacODTÉnieDU de* «anaux Uténuis. -^ llau* le cai où 
l'on te décIdcNil en brenr de canaux Ulireni , il eeuTiendrait d'amélionr 
Mpaadaat lee rniéni pour la tranipoil det «ojagaur* et pour le eonmerca 
4mna4ut •— D« lu n4c«wili de rimiiift »n dtlwitepani itt B«ntigH> 

■OM le poinl de rue de l'amélioratiDo àm réfip« dci rinère». 



Pouf Tamélioratiop de nos rivières, U pliugpande 
difficulté ne sera plusodle de l'argent. Nea llnanoes 
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MHit prospères maintenant, malgré les dires des. calcu* 
lateurs superficiels ({ui prétendaient, l'an dernier, que 
nous étions en déficit. Le Trésor encaisse aujourd'hui 
itn excédant qui ne peut que s'accrottre ; et , grâce à 
]^eu, la France a du crédit' Pourquoi ne pas em- 
prunter si cet excédant ne su£6saitpas à nos nouvelles 
entreprises? Un emprunt est déplorable quand il a la 
guerre^ur objet, car ce sont alors des fonds dépoisés 
sans retour; mais des travaux publics judicieusement 
choisis seraient un excellent placement, une admirable 
aflbÏFepour le Tr&or qui percevrait en sus des péages 
un surcroît de revenu résultant de l'accroissement 
infaillible alors des transactions et de la richesse 
publique. Si l'Etat eût déjà osé emprunter à cette fin , 
tous lesmillions que l'agiotagea pompés dans-les bour- 
ses des petits capitalistes pour les verser , commission 
déduite, dans le gouffre du trésor espagnol , seraient 
eacore dans le pays et y fructifieraient, au lieu d'être 
allés enrichir Gomez et Cabrera. Du resle, quoi qu'il 
en soit de la convenance des emprunts , dans l'affaire 
de nos rivières, le Trésor est en mesure; ce sont 
nos bigénieurs qui n'y sont pas, ou qui n'y sont qu'à 
demi. 

A propos du perfectionnement des lignes naturelles 
de navigation, deux systèmes sonteh présence. L'in- 
génieur Brindlcy, qui partagea avec le duc de Bridge- 
waterrbonneurdedonnerrimpulston à la canalisation 
del'ADglelerrefdisaitqueDieu n'avait fait les rivières 
que pour alimenter les canaux. Jusqu'à ces deriiiers 
temps cette opinion avait prévalu, et, pour assufer 
la navigation le long d'im fleuve, l'on admettait géné- 
ralement qu'il n'y avait rien' de mieux à ùàre que 
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de creuser un canal qui le suivit latéralen»nt Mais 
c^était trancher la difficulté et non pas la résoudre. Il 
existedes fleuves qui, tels que les hommes les ont re^;us, 
sont susceptibles d'une bonne navi^tion. Les fleuves 
les plus difficiles sont tous, sans exc^tion, pratica- 
bles sur une partie de leur coi^ï, souvent sur la moi- 
tié, les trois quarts ou les cinq sixièmes. Au lieu de 
cr^r à grands frais une sorte de fleuve artificiel à 
côté de chaque fleuve naturel, nesendtil pas plus sage 
et f^s économique de rechercher qudles sont les 
oonditiohs essentielles des fleuves les [dus commodes, 
et des parties, toujours nombreuses sur chaque fleuve, 
dtmt le régittie est tolérable, et de s'efîorcer de re- 
produire ces condititHU partout ailleurs ? 

La première méthode , celle qui dédaigne les créa- 
tions de la nature et qui veut tout remodeler, était en 
harmonie par&ite' avec l'écçle philosophique du 
zvur siècle , qui pesait des principes et ne prét^dait 
à-rien inoins qu'à reËùre l'homme tout enti^^cœur, 
cerveau et membres', d'après ses théories. On traçait 
alors des plans de société réguhers comme im échi- 
quier, et delà meilleure foi du monde l'on y poussait 
les peuples, bon gré malgré, pour leur phis grand bien 
■ et pour le perfectionnement de l'espèce. Brindl^ ttai- 
tait le monde physique comme les philosophes ses.ctHi* 
lemporains traitaient l'homme et les sofàétés. Aujour* 
d'hui les - doctrines politiques et ^ciales qui sont en 
hausse prennent les gens, peuples et individus , tds 
qu'ils sont, et ne s'obstinent plus à les vouloir impi- 
toyableownt mettre à l'envers pour les rendre reasem- 
blaote à des modèles théoriques, Ily a soixante aBS,'le 
corpssocialétait,pdur les penseurs, use pâte à expé* 
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limcm ayant pour destiDaticm d'étra ployé« à coups de 
tnarteau sur d'immuables principes , comme sur des 
moulas d'acier trempé. Aujourd'hui ce soot les priti- 
Otpes métaphysiques et les théories abstraites que ïon 
ji^y que l'oa tourne et retourne , qu'on allonge ou 
qu'on raccourcit, qu'on arrondit et qu'on reflresse 
pour qu'ils s'odaptcntauxtraditionset aux tendances, 
aux instincts et aux vœux des sociétés et des indindus. 
Cette direction nouvelle des esprits se révèle dans les 
bits généraux et dans 1«» faits de détail , dons les 
cpiestions les plus purement matérielles comme dans 
. «lies qui se rattachent aux fibre* les plus délicates et 
-kB plut nobles de notre être. Il y a métaiûorphose, 
en un mot, non seulement dwis les dpinioos poJitl- 
qnes, mais aussi dans les règles de l'économie pubU- 
quë, et jusque dans les procédés des poDt»et-<:bai»- 
•6es;et, par exemple., l'idée d'améliorer les rivièras 
par des travaux exécu^ dans letir propre lit, ou du 
moios de se servir autant que possible de ces csnauK 
naturds, a gagné beaucoup de terrain, Nos Ingénieurs 
•ont préoccupés aujourd'hui de cette 'pensée de Paacal, 
que.» les rivières sMit des chemins qui marcheutet 
» qui portent où l'oa veut aller. » - 

Les partisans des canaux latéraux; assurent que 
}«squ'à prêtent le perfectionnement direct des rivières 
-en 'dle»-mémes a peu de précédents en sa laveur; 
qu'à cet ^rd la science est encore à feire; que s'il 
iaa.t attendre -que les ingénieurs des poatB^t«chflUS- 
«écB aient suffisamment expérimenté , tpi'Us aient dé- 
libéré et fixé leurs idées* nous aurons à rester vingt ans 
dans la slatu^m, pendant que toute l'Europe, et 
rAnériqueh, nardiertt autour de nous ou iain de 
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aoUB; qu'&ififli nous noua exposerions à demeurer en- 
arrière , comme de honteux iralnarcta , dans k voie 
de la prospérité matérielle , ce qui, dans notre siècle, 
retient presque à dire sur le grand chemio deladvili- 
Mtign. 11b prétendent enfin qu'en supposant qu'il n'y 
ait i-ien k rabattre des espérances des avocats des riviè- 
res, l'on n'aum jamais avec celleft^l la réguUriné qui 
dlMingue les canaux ; car les rivières sont et seront 
toujours exposées A des crues extraordinaires pendant 
lesquelles la navigalimi est et restera périlleuse, et 4 
des sédieretees laissant les bateaux ^houés «ur des 
bancs de sable. Ik représentent, «jfin les iiiconvé-'' 
nientfi qu'il peut y avoir à couper le cours des â«uvn 
par des barrages, disant que dans quelques circoiv* 
stances ces digues feraient l'ofBœ d'écueUs. 

Lâs champions des fledves et des rivières ( t ) répoç- 
deat assez victorieusement à tous ces grteft. . Il £int 
ètuiveair que la précipitation est le moindre déhm 
des PoBtfretChaussées; ce corjpSf qui compte dans son 
seiB ta^t de savants distiaguésetdeconstivoteurs ^eim 
d'expérience, opère toujours avec pcàds etraMure^ (^ 
^diquefoift avec une extrénte lenteur. Mais il serait 
bien rajuste de lui refuser l'attribut de la perfectibilité^ 



(i) Va bbU* iK^Menr, k ipii Ton doil le pml de Bordwui, Ù-C.Du- 
dump), iDipecIciir gtoénl de> paiitt-et-chansséei , couMcre ses Tciltei depai» 
plotnnri atiiiéa I I* défco'e di ce irilùne. Je renvoie i k> Hechtrdiei^ 
Cwwft tea w 'i i w t Mr In Cnwatu tthtMmiruteMnaianTÙealeiiTifuXitmlt 
dbpMte «B Mdn de btlalUe It fAapwi 4ei iriameUf qi» l'oa pcoi ùûf 
tetoir en fiveur de* riTiére*. Je dii en ordre de Ltuille , cir M. Detcbmpi 
conliatradeMeni let anan lilicaux et Briadlr^ leur apolagiile, el irpouue 
tm nta HdiE dB tivaefté iMntiqimdirisia centr; tti tttmi'mi i m i hJ ». 
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qui appartient à toute l'espèce humaine dans l'échelle 
de laquelle nos ingénieurs occupent incoo testablement 
un rang fort élevé. S'il est vrai que, dans quelques cir- 
constances, les Ponts-et-Chaussées aient paru ne pas 
avoir la notion du temps, il est de notoriété publique 
qu'ils s'amendent tous les jours et prennent une allure 
plus vive, autant que le leur permettent les règlements 
et ordonnances, car leurs lenteurs résultentbien mQJns 
de leur terapéiament et de leurs goûts que des formes 
administratives qui leur sont imposées. 

Ensuite n'y a-t^l pas de l'exagération k affirmer que 
l'art du perfectionnement des rivières .dans leur Ut est 
eocore tout à créer? Quelques essais en grand et très 8ft- 
tisÊiisants viennent d'avoir lieu sur l'Oise, sur l'isle, et 
sur d'autresTivières encore. D'autres tentatives conçues 
sur une moindre échelleont été conronnées.d'un plein 
succès daUs la Garonne et même dans la X^ire « quoi- 
qu'à l'yard de ce dernier fleuve d'autres essais ai^nt 
échoué.. M■^ l'ingénieur en chef Defoutaine a montré 
dairemoit qu'il était pcœsible, avec de simples fâsciqes, 
de- jDaitriser le Rhin, là même où il est le plus impé- 
tueux. Sans doute, de loin en loin» des crues énormes, 
comme celles dont nous avons été témoins en 1 836, ou 
des sécheresses excessives, rendraient les rivières im- 
praticables, quels que fussent les ouvrages qu'on au- 
rait entassés dans leur lit ; mais n'est-il pas constant 
qu'en J^rance ces circonstances facheip^es sont fort 
rares ?'^lles ne se présentent pas en temps ordinaire 
une fois par an, et jamais elles n'intercepteraient la 
navigation aii-deU de quelques jours. Les canainc 
d'ailleurs sont-ils exempts d'inconvénients analogues? 
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Ne BontpiU pas sujets aux infiltratioos , aux cre- 
vâmes? N'arrive- il jamais que des brèches à lenra 
bords les mettent à sec? Les réparations et le curage, 
tds surtout quUls s'opèrent aujourd'hui, u'occasion- 
nent-ils paa tous les .ans un- chômàge-plus Uma que 
cd\û que peuvent causer, sur des fleuves tels qiie les 
nôtres» les inondations du printemps, et les étés sans 
pluis? . 

Les barrages ou ^ues de retenue qu'il &tit, de dî^ 
tance en distance , jeter au travers c^ rivières pour 
les améliorer dans leur Ht , ont donné lieu à beaucoup 
d'objectioDa. On a dit, par exemple, que , relevât le 
niveau de Feau, et effectuant en tout temps des crue* 
qui, pour être iactices n'en sont pas moins penqit- 
neotes, ils augméntaioit nétxssairement les^ai^erqde 
l'inondation pendant les crues naturelles. Mais ce' 
fâcheux effet des barrages, peut être amoindri ou même 
complétemfmt' annulé à l'aide de digues longitudinales, 
protectrices, dans le genre de la levée de la Lojre» 
qu'dn étaUirait partout où le Ëol trop bas. serwt 
exposé. à être submergé. On peut y remédier non 
moins sûrement et à moins de frais , .par des pertuis 
qu'çn se réserverait la faculté de tenir temporairement 
ouverts dans les barrages pendant les hautes .eaux. 
On^' prétendu aussi que les barrages opposeraient dek 
obstacles presque insurmontables, dans certains.ca», 
au flottage et ^ la navigation , puisqu'ils couperaient le 
passage aux grandes embarcationB , aux. longs radeaux 
et aux trains considérables. Mais cet inconvénient dis- 
paraîtrait si les écluses destinées à ménager un passage 
entre le bief supérieur et le bi^ inférieur, c'est>à-dire 
d'un côté à l'autre du barrage , étaient asse^ ^)acieus« 
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pour recevoir tom les bateaux sans exoeption y depuis le 
•ptonâide ffedmerjusqu'i k plus étroite yole(i). 

Au surplus , ra(lDii{ii5tFation des pontsret-chaussées 
prépare une l^ponse victorieuse à toutes les critiques 
dirigées contre les barrages. Elle a déjà &itesfayer, sur 
la Loire, à t)eciEe (Nièvre), un barrage mobile ,'ip!i^;ioé 
par M. l'tng^ieur en fîhefPoii^, qui se dre^erait e* 
juin et juillet, lors de i'étiage j pour relever alors ie nir 
Veaa de l'eau , et qui , en automne, à l'approcbe des 
pluiH , s'flbaisserqit et se coitcherait au fond de Ja rî- 
^ère sans laisser aucune trace dans le couvant La ri- 
vière serait ainsi rendue à son état naturel toutes les 
fois que, laissée à elle-niénie, elle pourrait présenter 
an ooqiinerce toutes les conditions d'un fecile pap- 
eottrs,Ce barrage nmple, économique, d'u>^ manœu- 
'■vre très iacite, aisé à abattre et à redresser, ra être 
étaïdi dans ta Seine, iMarly^ S'il réussit à ce passage, 
qai est l'effroi des mariniers , et sur un fleuve tel que 
la Seine, la question des travaux en lit de rivière pourra 
Atre" considérée comme afBrmativement résolue c^i 
Franoe pour le plus grand nombre des localités(9), ' 



(i)La proTÏnce du R«ul-CniBdai AiblilaiénlcmtntauDeuTe Stinl-Lximrf 
Inidiiui qui pnitïnt teeefoiries batruiti vapeur de SootoBBeaai.caluI 
liifiiidid'aHi.llB'rBpudf rabMpa«rqiDltrr«iniPeEMaopH «^qu't 
«léciili un* fvtit* province qui ti'a qoe ioa.ooo habilinli et qui «it pwTre. 

(ajXe barrage du H, Poiréa (« rompiue it /trmeiiri oii radra ru frr qu'un 
bomBc peut loulearr, cl qui tout fli'a psr um chamièf s lur ao ndw ^ mm< 
fooB«iaqH'Mi«prMBbl«aMBléliUi«i (ood de la titiiH. L«l (tnMlkn ilai^ 
pircf«tplv,co«chiei|Htlan4t«', on la radiwM «vk un qnidMl j dlw i^ 
ttcDoeot olori dant une poùlion Ycrliille et parallèle au fil de IVau. Pour 
qu'elle! rerteut ainri deboul, il lunil de lei. relier Ie« vna aUx aulrea par det 
Vun» da far ds fonuo inaveniMe qui MM prépwée* Aiwwa il qu)- ha* 
jm6» int^nN?^ teng». 6« In memim MMita i'm ia>4l<««U m f^ 
liM plu(^ oa aigailltt qu'un homme place ou rslifa aâua EfTort Eu ]pcn 
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Le système du perfectionnement en lit de rivière, 
même dans le cas où l'on tiendrait 1 parfoire les ouvra* 
ges, à les rendre du premier coup complets, n'offrirait 
pas senltfmentravantagederécononiie. A ce mérite, il 
«n joindrait d'autres dignes de la plus haute considéra- 
tion dans un pays où il y a énormément i Oitrepretidre, 
où l'on est pressé de jouir, et où cejiendant les travaux 
ne s'opèrent qu'avec lenteur, et dont toutes les pro- 
vinces entendent avoir leur part d'améliorations ina- 
téridles. Oo ne jouit d'un canal que lorsqu'il est ache> 
vé; on jouit immédiatement de chacune des 'parties, 
d'im travail en riviêhe. On pourrait -doné commencer 
]e perfectionnement des rivières sur un grand nombre 
de points à la fois : chaque jour profiterait ainsi des 
Jabeui^ et des dépenses de fa veille ,et l'on patienterait dé 
3x>nùe grâce, tandis quePimpatienceest légitime quand 
il s'ag>t d'ouvrages dont la> deuxième ou ta troisiènn 
^hération doivent goûter les premiers fruits. Comment 

4'ticam qttilr* honim* ergMisàit la burina- tosl anlitr. H Itnr GfcV maim 
de teaiiv eoeiMW pou \t ftire ditpanltre oonplélcnent «i rabÙMial let f*T- 
lacllci. Oa peut d'iilltun rinittUer laultmcDt à aoilii, ouayi Irojlquirli, ou 
aux cinq tliïàmci, scion que l'on teut modifitr peu ou beaucoup la régime de 
!• rivière,' Ceua^ilrtm a beiliié de wineaTTi et de dàjtlaoenuni pomet mtei 
JTvpinr'k Toloalâdncniet'bctiM* d'unf courte duva, MiDlilabjas «uk léeAn- 
m ib k'Yolnt qii' Iruiparteat ht bileaui ptwlaat une aura tangua ditlauca 
elle* rcprcsncatuuiriiciprù nnctiallo. 

Ces barragei ionl nmarquablei par la Tiibla dcpenw qu^U exIgaM- A 
yarlir ^ lond da-b rinère, iU la rédiliacnr' à qnalqaa) pièau'dt te paw 
BonbrcniM et d'une lella fanno qu'elle* mqI peu ai^eitei à *a détruir» QnNIt 
ilmr fondation, dlB est «uMilrii peu dlipMdieuH ait mojpi da cMiéet en 
UloB qpa l'an dat con^tmclioni (manqua aajowd'liai i fart bon .dUrU,' 
pfat aax Wl« diAonrMM da M. Tittt. le barraga da Otctw, qui a im~ i» 
b^!, ■■• cUM qne i3a^«f Maat. 

Lé bmiH* i* U. Faii4a a M itakU wud k BaHMia* lirai d* C)aw«<r M- 
ITMine. On n rcxéeuler à Épinciu vm la ■*■« riTièrt, 
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poussn' avec cœur et énei^e des entreprises comme 
cdleducanaldeBourgogDe,quidatedei 775 etqui n'est 
pas complètement terminé encore? Dans les rivières 
on a encore la feculté de graducrrétendueetlâ dépense 
des travaux selon les ressources disponibles et les be- 
soins" du moment. Par exemple, il y a toile rivière dont 
la navigation peut sans grave inconvénient n'être que 
dMcendante, et même l'être par intermittences. Pour 
les cours d'eau de cette catégorie, on peut ajourner en 
ioutou'en partie les ouvrages purement d'art, etse bor- 
ner à déblayer le lit de^rochers et autres ofastades dont 
il serait einbarrassé, et à construire çà et là quelques di- 
gues longitudinales submersibles, pour resserrer les 
eaux pendant l'été. 

11'ya un motif puissant' qui me semble dédsif en 
&veur des travaux en lit de rivière toutes les fols que 
ces travaux sont possibles-, et qui, même à dépense 
égale, garantit la supériorité à" ce système. Pariohsj 
par exemple, de la Loire et de la Garonne, et des deux 
gràndfes cités dont la -destinée est unie à cedle de ces 
deux fleuves. Bordeaux(i) et Nantes voient lertr com- 
merce dépérir, et luttent ej) vain contre leur dé- 
cadence, maritime, tandis que chaque ^nstant voit 
grandir' la fortune du Havre et de Marseille. La 
perte de nos colonies leur fut fatale ; le pro'grès de la 
febrication du sucfe indigène, qui eurichit nos dé- 
partements du Tloi-d', leur a été comme un dernier 

i' (>} Du preater ranE parmi noi porU, Bordeaai nt dédiu au Iroisulae. 
JlmcîUe. au coulraue, du irolsicme rang cil pureou au premiw, ladc- 
didoce d« BordïEilx s'eal 'pu leulènienl nUlitei aUa al absolDc lu lieu <h 
■4 milUoiti i^ue k doDine de Bordotux parcsTut m iSi^i alla n'en a pJa 
nerén W iota (833. Fcadaat k loéMe temps, Ica produiti de Itdotwbede 
Kanàlle moulaient de S milliou ii 18. 
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coup de massue. Pour les relever ^ l'ime et l'autre le" 
sentent, il faut avant tout ré3flisc|iLau proût dé Bdr- 
tleaux la prétendue communication établie entre les 
deux mers par le canal du Midi , et restifter à Nnntes 
sa- X^ire disparue au inilieu des sables.La prospérité 
normale de Nantes et de Bordeaux dépend cer,taine" 
meut de la' navigid>ilité de la Loire et de la Garonne. 
Mais sous quelle fonne accomplir cette juste et grande 
réparation qui est urgente, .qui-efit indispensable au 
bien-être de deux ailles de premier ordre, centres dé 
civilisation, l'une dans le Midi, l'autre dans l'Ouest, 
et au clévelQppemeDt'de la richesse publique dans un 
grand nombre de départements? Sera-ce- par des ca- 
naux latéraux ou par des travaux en lit de rivière? le . 
doute que l'on ne reconnaisse pas la nécessité de &ira 
intervenir, pour l'un et l'autre fleuve, uq canal latéral . 
sur la majeure partie de leur cobrs; mats jç ne puis 
m'empécher de dire que, sous quelques rapports^ il y 
aura lieu de le regretter; jê-m'explique :. ■ 

Nantes et Bordeaux ont besoin de manu&ctureset 
de ^briques derrière elles. U n'y a 4e poitts florissants 
que ceux, qui ont soos la main de vastes ateliers de 
production, Londres aBitminghametrAngleterre tout ' 
entière; Liverpool a Manchester, le Lahcasbire' et le 
Cheshire; la Nouvelle-Oriéans a les plantations de 
coton de l'Atabama et du Mississipi; New-York, les' 
champs qui .bordent les grïtnds hics, les fabriques de 
la Nouvelle-Angleterre et de la Pensylvanie; le Havre 
a Rouen et Paris, Paris qui consomme énormément, 
mais qui produit .autant peut-^re; Marseillea Lyon, 
Saint-Ëtien'ne, MoD^eliier et Nîmes: 

Les manufactures , et en général les centres de pro- 
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ductioa, absorbent des matîèreiiireniicmf du cqton 
pttr exemple; conumment des d«iréea coloniales, et 
alimentent ainsi lecoiDaierced'iniportation,piiit créent 
de» objets dynt le commerce d'exportation s'empare. 
Bordeaux et Mantes manquent d'un Rouen ou ,d'un 
Lyon.Cesont deux existences solkairesquine peuvent 
se BuiBre à elles-mêmes, et qu'il faut compléter en éri- 
geant à côté d'elles un ou plusieurs centres d'activité 
induatneHeetmanufacturière. Orledéveloppemoutdu 
système manuÊicturier à proximité de Bordeaux et de 
Nantes se lie plus étroitementqu'il ne parattau premier 
■bord k l'amélioration directe de leurs fleuves dansleur 
4it. M. l'tnspecteuivgénéraipeschamps, dans ses Recher- 
■ ches et Considérations sur les Canaux et les RtPtères , 
assure que te perfectionnement de la Garonne, de 
MoissAc à Castets, pourrait être. 'obtenu' par douze 
bftrmges dont chacun donnerait une chute, d'eau 
équivalente- mécaniquement à une force .motrice de 
1 ,5oo chevaux. Admettons ce calcul , avec M. Des- 
champs, et supposons, pour un inst.ant qu'il n*y a 
plus de douté sur le système à appliquer à la Garonne; 
od aurait alors dans cette vallée , sur une distance 
' de 39 lieues, la jouiasancs d'Une force de 18,600 die< 
vaux, capable de mettre en mouvement 4^0 grandes 
usines, febriques et filatures , à raison de 4o chevaux 
■en moyenne. Ce serait, remarquons>le en ^ssant, 
de l'industrie 'dis&éminée tidns les campagnes, et par 
conséquent de ceLe qui ne trouble jamais la paix publi* 
que} et cependant ce serait de l'industrie centralisée, 
agglomérée, puisque la distanced'un boutdelalignei 
l'autre pourrait être fmncbie en quelques 'heures par 
un bateau à vapeur. 



DiailizodbvGoOglc 



UMMM,IUYiaéTIO|k {4S 

Qtulque» r^procbeiaents m«itr«roBt l'étradue de» 
ressource» qu'ofirirait à l'induatne cette tannittM 
puissance mécaniïiua. Au 3 1 décembro 1 835, la Fradcé 
ue possédait que 1 44^ machineft àvapeur dont ]a forée 
réunie était de ig^iaô chevaux seulemeoti Leur ferrie 
iiloyeniieétaitdei3cfaevaux.LedéparteiiieotduNordt 
c^ni on elles abondent le plus, en avait S97,Tepréaei>* 
tant, d'après cette moyenne , uilç force effective de 
3,8^ chevaux seulement. Le département de ia Sein»-. 
Inférieure en comptait 1 6o,équivalantÀ a,o8o chevaux» 
c'est-à-dire à un tiers eu sus seulement .de .ce que. 
produirait un seul des douze, barrages échelonnés de. 
Moissac à Caatists. L'amélioration de la.Qaronne ffau»- 
son lit livrerait aox Bordelais ime force naturelle suf- 
fisante pour mouvoir plus de. métiers qu'il n'y. en 
a dans tout le Lancasfaire. Au tarif tcès modeste de 
i,ooo francs par cheval, cette force leur revioidfjùtJt 
i8 millioiis s'ils voulaient l^btéDtrparlaméthode^uT- 
tice de la vapeur, tandis que le gouvernement iaJeur 
vendrait cerfainemwt pour le qiiart de' cette wnnnet 
L'industrie aurait ainsi' dans la vallée de la Garona^ 
une éccmonfiie des trois qiuu49 au moias sur le prix 
d'aclut de la force motriceicHe e^i aurait une de* 
neuf dixièmes sur les frais d'entretiei^ de cette &>ree{ 
car ce- n'est pas tout que d'at^ter ulie machifw .jk 
vapeur, il Êfut l'alimenter fie cbarboo} puis uny 
machine à vapeur a besoin d'un .chauâeur. qqi 
chaire le foyer^ d'un mécAnici^i'qul la veiUef elle 
consomme de l'huilé, deâ étoupes, que sais-je en- 
core? On estime qu'en France la dépense anftudle 
d'une machine à vapeur, y compris la moîns-value, 
est de i,ooo à l,5oo fr. par cbèvaî, Uit étebtiaemem 
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»'oy«b, empltTant'.uneforce de vingt <4ieyfnH, et 
BtUisantlapuissancehydraillique créée parles barrages 
de la Garonne, auràitdonc, sur un-établissement exac- 
tement semblable de ta Seine-Inférieure, qui'^émprun- 
térait sa force motrice k une machine à vapèiir, un 
avantage aonue) de 30,000 fr. à.3o,ooo, sommeSiïtfi- 
aante Â£tle seule pour constituer im beau bén^fiêe. 

Encore une fois ,' je ne prétends pas que t'dn doive 
conclure de là en &veur de travaux en Ut de rivière, 
pour la Loire etia Garonne. Il est nécessaire que l'on 
assure à tout prix la régularité et la permanaice des 
communications entre Bordeaux ou Nantes et la partie 
flupérieure de leurs vallées.- A cause de' TinsufBsance 
des eaux de la Loirependant rété(l ), à cause delà pente 
Mpide.d^ la Garonii* âu>dessus dé Moîssac, et des 
crues «xtrémes auxquelles elle.ëst sujette partout, un 
canal latçral satisferait mieuic, sur la presque totalité du 
développement de ces deiik fleuves à ces deux 4»n- 
ditiqnftcapitEÎles, permanence et ré^lavité. L'essentiel, 
d'ailleurs, c'est que l'on prenne un parti, et que dans 
]» plus bref d^i on se mette à l'œuvre ; car c'est 
trop disserter pendant 'qu'autour de nouS' tous les 
penjdes' agissent. A force de discuter et d'ajourner, 
sons prétexte de rechercher la perfection, nous cour- 
iriùOB risque de nous t^uver' quelque jour au derm'er 
ïang pour avoir trop ambitionné le premier. En Êii- 
Banti<eBsortir les facilités qiii- résulteraient du^rlèc- 
HonilemeAt de la Ijoire et de k Garonne dans leur lit, 

(i) On Eitin« ([«L'ii ^irii, la Stin» iràuli, paniUni l'étlige , caol- Jîi BÔHi 
cube* d'eao pir lecondc. Pour la Garonne, k TduIqum, e'esl lu moiai (juUk- 
vingts mÉIrei cube j. La Loire ^aiigée i'Orloiiu pendant I vtîiGa n'a doiiiié qn* 
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poorla création économic[ue de'manuËictures, mon 
objet principal a été de£xer les idées par un exemple. 
ÀH surplus, l'on arriverait à &Toriser adssi bien 
Rtabbssement de gi-andes ^briques k peu de distance 
de Nantes et de Bordeaux, en réservant le perfec- 
tionnement en lit de rivière aux affluents des deux 
fleuves, et spécialement pour la Tjoire, k oeiix qui 
convergent vers Angers, et en construisant nn canal la- 
téral, pour la Garonne,jusqu'aux environs deLangon^ 
et, pour la Loire, jusqu'à rembOuchure de la Vienne. 

A côté du titre tout financier que je viens d'fttpo- 
sér, les travaux en lit de rivière peuvent en foire valoir 
un autre que je qualifierais volontiers de politique- et 
de'social. Il n'j a pas loog^temps que les rivières sont 
pour les hommes des chemins qui marchent, ou au 
moins des cbemius commodes. Un voyage parte co- 
che pouvait être tolérable lorsque l'on mettait cinq 
jours par terre à venir de Rouen à Paris , ou lorsqu'un 
bourgeois du.Périgord, d' AnvM'gne, ou mémedu fietry, 
qui s'acheminait vers Paris , pouvait se croire dans la 
nécessité de foire au préalable son testament, vu lea 
périls de la route. Mais depuis l'invention des fessortfe 
de voitures, leooohe d'eau, qui pouvait être un yéhi^ 
culo doux et confortable en comparaison du char 
antique et des carriole» du moyen âge, le coche d'eau 
est tombé au-dessous de la patache et au uÈvefFu du 
panîer-à-salade. Cependant depuis que le génie da 
Fulton a, inventé et. mis' en pratique le bateau à va- 
peur, les rivières sont redeyemies des chemina à l'usage 
des hommes les plus jaloux de leurs aises. Aujour- 
d'hui , grâce au bateau à vapeur, les rivières défient 
toutes les -routes de terre^ macadamisées -ou pavées, et 
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c'est i peine si ellet bdisMDt pavillon devant le* cfa»> 
Otiiis de far eux-mêmes. Car, ainsi que noua le Terrons 
phu bas (i), il n'est pas rare aux steamen de ^iss» 
k nâmta de cintf et six lieues à l'heure, «t la viteaff 
de «{oatrelieuesi l'heure, nâme à là remonte^ leur est 
fiunle à atteindre. Or, jusqu'à présent la navigation à 
vapeur paraît impossible sur les canaux. Il est vrai qne 
les battaux légers tirés par des chevaux , qui sont en 
usage maintenant sur les canaux anglais, pourraient 
êtreemplojés avec auoeès sur leacanaux latéraux^ parOe 
que Ceux-ci ont ordinairement beaucoup moins d'é- 
oluses que les canaux à point de partage , et qu'ainsi la 
marche y serait peu raïentte. Mais ces bateaux, juste- 
mebt qualifiés de rapides, n'égalent cependant pas' la 
vitesse des bateaux Ji vapeur, et ils leur sont inférieurs 
pour le bas prix des places, considération capitale 
dans un siècle démocratique. Sous ce même rapport 
du bon marché, les chemins de fer sont dépassés par 
les bateaux k vapeur. Voilà , ce me semble ,■ un puis- 
sant argument en fiweur de l'améîioratibp des rivièrea 
dans leur propre lit, car, de Fous les tranapdrt», 
^ui des hommes est' ctèui qu'il faut encourager et 
Cunliter le plus. Le transport des marchandises crie la 
richesse ; celui des hommes n'en&nte ni plus ni miMUS 
que la civilisation. 

L'étaMissement des canaux latéraux est une dernière 
r^source , une ultima ratio pour le cas où Ton déses* 
père des cours d'eau tiattirera. Il .présente la plupart 
des inconvénients qui sont inhérents aux mojrftns ex* 
iréfnes. 

{l)T*if pliUMi,p.''ii9 M MdnMM. 
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Dons ce ^stè^, eu aCfet, on estiouvent forcé 
de plaeerle canal à nii-K:ôte, de l'y soutenir par dM 
terrauementffetdeB tnuraillements, que k rivière qni 
rouleau basmipeetbatenlvèche, et dont le moindre 
dé&ut ect d'être très dispendieux. Ailteara, il ^t 
.traverseF des ptamet sablonneuses où l'eau s'iniiltr* 
.et se pei:d , et oii les bateaux sont exposés à rtster à 
qec Lorsque l'on rencQutre un de ces obstacles devant 
lesquels l'art s'inclinb, ou lorsqu'on tient à passer it 
la portée d'une ville bftiie tout entière sur une rive^ 
ou quelquefois encore, lorsqu'il est nécessaire d'opé- 
rer la jonction de deux lignes navigables, il faut con- 
duire le canal d'une rive du fleuve. à l'autre sur dM 
ponts-aqueducs, superbe^ à vov' dans le paysage, 
mais du plus mauvais effet dans les colonnes du- bud- 
get, et qui, s'ils donnçnt à nos savants ingénieurs l'^o- 
casion de lutteravec succès contrelesouyi^ges les plus 
vantés des Romains, Âten) à l'administration épuisée 
les moyens de féconder dix autres points du territoire. 
Sur tous les affluents des fleuves, grands ou petits, il 
faut jeter d'autres aqueducs, sans pouvoir, dâns-cer' 
•tains cas', échapper à la submersion produite par des 
crues élevées qui charrient un limon épais,' 11 fôut, 
icomme noUs l'avons dit, renoncer à la navigation à la 
vapeur, qui, pour économiser le temps, rivaliseavw 
les (^mins de fer eux-mêmes, et qui, j^us qu'eux, 
écotiomise J'argent. Il faut eiJiin, chaque hiver, se ré* 
• signer à une plus longue interruption, parce que l'eau 
stagnante des canaux gèle plus tôt et dégèle plus tard 
que l'eau courante des rivières. 
• Au moins , moy&nnant tous ces frais , en coùnUrt 
k (Shance de» bornages qu'eidg« le curage des canaux 
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ou que la gelée impose , en se résignant à prendre 
patience pendant les accidents divers qui , oMigeant 
à Yider les canaux, interceptent la circulation sur la 
ligne entière, en MCrifiant la navigation à la vapeur, 
c'est-à^ire l'usage le plus précieux, le [dus civilisateur 
de« cours d'eau ^ est-on assuré de parfeitement des- 
servir les pays que le canal parcourt, dé donner satis- 
fiwtion k un plus grand nombre d'intérêts ? Je ne dis 
pas. de n'en froisser aiKun ; car le coptentement uni- 
versel est une utppiequif'dans l'ordre matériel comme' 
, dans l'ordre moral , ne peut être approché que de plus 
ou moins loin. — Nullement. Avec un canal latéral 
vous .êtes certain aji contraire (le mécontenter l'une 
de» deux rives ; car ij y en a toujours une qui est sé- 
parée- du canal par un fossé large et profond , c'est- 
à-dire par le fleuve.'Quant à la rive privilégiée, elle n« 
peut quelquefois arriver au canal qu'en escaladant un 
mur; c'est ce qui a lieu toutes les fois qu'il a été 
nécessaire d'élever le canal au-dessus de la ptayie; 
Cette rive elle-même est tenue k l'écart du fleuve, aiiquel 
die peut avoiriMsoin de recourir, pour des irrigations, 
pour des flottages ,. et , dans certaines saisoAs , pour' 
des transports économiques. .Un canal latéral enlève k 
l'agriculture des terrains de première qualité , car le 
meilleur sol. 'est toujours celui des vallées; il gène les 
ezfdoitations agricoles, et soumet les propriétaires k 
une servitude 'pénible en coupant les propriétés en 
deux. 

L'amélioration des rivières dans leur lit maintient 
à chacune des rives tous les avantages dontelfeS jouis- 
saient, et ne change leur condition que par les facilités 
nouvelles qu'elle leur ofire à pleines mains. Loin de 
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rieiS ravir à l!agriculture, die renrichil des conquêtes 
qu'elle Mt sur le fleuve en le resserrant dans scm Ht. 
Il est maintes fois arrivé à un propriétaire qui passait 
l'hiver à Paris de ne plu$ trouver, quand il retournait 
aux champs, que la moitié de la prairie qu'il avait 
laissée tout confiant 'sur le iwrd d'-une de nos rivières 
du Midi. Contre cette - rigoureuse expropriation , lé 
canal latéral serait itoipuissant ;, heureux s'iln'était pas 
emporté lui-même ! Dans la plupart des cas , les tra- 
vaux d'endiguemeht opérés dans le litde la rivière poui- 
perfectionner la navigation préserveraient le sol de 
ces désastreuses atteinte. ■ ■ 
' Concluons donc, qu'il y a beaucoup de raisons à 
alléguer en feveur du système qui consiste à améliorer 
les fleuves et rivières daits leur propre lit,- et à hii 
assurer la préférence dans la plupart des cas.' 

Qudque solution que l'on adopté pour nos fleuves 
et pour nos plus grandes rivières, c'est-à-dire lors 
même que l'on tracerait des canaux latéraux surjeura 
bords , il conviendrail , sinon pour tous ces cours 
d'eau, au moins pour la plupart, de les améliorer en 
même temps daas leurs lits, afin de fairè jouir les po- 
pulations du bienfait de la navigation à ta vapeur qui 
ofiire un mode dev<^ager à lalbis prompt, économi- 
que et agréable. Utie profondeur d'eau d'un mètre au 
moins en toute saison serait, selon ce qu'assurent les 
ingénieurs des plus'&milièrs avec nos fleuves, assez ëi- 
ctle à obtenir k peu de frais dans les plus mauvaises 
passes de laXoire , du RhAne et de la Garonne. Quant 
À la Sooe, en dessous de Paris , l'excellence de son ré- 
gime est telle que l'on devra y obtenir a pour mini- 
mum. Un mètre d'eau ue serait pas suffisant pour 
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1« tnuttport & très bas prix des inarchaïkdîiet; la hau- 
.teur ' d'eau habituelle de nos canaux est de i "j4o ^ 
1 °*|^ ( I ) ; mais avec des bateaux à vapeur tels qu^ 
«ait les construire aujeurd'l^ui, un mètre suffirait 
pqur que la circulation des voyageurs s'effectuât i 
bon marché. Les Haatais* béniraient radministratian 
8J,aitreleuF ville et Orléuis, die leur assurait con* 
«taminent.et partout 70 oentimètite d'eau. 

Ias rivières , qui pouiraient ainsi être perfectionnées 
de manièiv à ofirir un mètre d'eau *à rétîa|;e , fourn,)- 
TsienC cependant itn mode da tran^iort fort avantageux 
pendant la majeure partie Ae l'année, ileui ou'dlx mois 
gar douze, pour les objets encombrants, surtout k h 
descAite, 

.En l'absence .d'études sérieuses, il est fort ciifficile 
d'évaluer, même approximativement, la somme qu'exi- 
gerait Itf perfectionnement des fleuves et grandes 
rivières, ât)it dans le cas où l'on voudrait qu^ fus- 
sent ^galemoit praticables- aux 'marchandises et aux 
voyageurs, soit dans celui où l'on tiendrait seuletneftt 
<à ce qu'ils fussfflit navigables pour de bons bateaux k 
vapeur chargés de passagers. Là somme nécessairedé- 
fendrait d'ailleuriB du système dtf- travaux qui serait 
Eidopté , et du minimum de profondeur que l'on se 
prcrposerait d'obtenir. Je' crois néaiimoins poavcSr dire 
qu'une "centaine de millions, indé{>endamment des dé- 
penses du canal latéral à la Garonne, du canal laténd 
à la Xioiré. jusqu'à l'emboucbure de la Vienne, et des 
(tivers travaux que nous avons déjÀ énumérés, paio^it 
tous les trais d'amélioration de nos fleuves et de la plu- 

(i) Cepeodtat «jr Ice UMQi angUt tl tmiriMioi i]'alrai«4|tw roii wDt 
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put de nos hvièrea importantes t tdle ^ab la en-cul»- 
tioD des hommes et des choses la rend désirable au- 
jourd'hui (t). 

En outre des travaux efiiMitués en lit dç rivière, il 
y aurait d'autres mesum qui exerceraient, au dire 
d'hommes expérimentés j une salutaire influence sur 
b navigabilité des cours d'eau natureliy et qui intéretf- 
seraientlas canauxeux-mémes, puisque, pour s'alimen- 
ter, eeux<«i sont obligés de recourir aux nviéres et 
aux plu5 modestes ruisseaux. Je veux pariier spécial- 
Jement de la replantation des montagnes qu'on a 
.dépouillées de leurs bois avec tant d'imprévoyance, et 
({u'on abandonne dans leur nudité pmr uue coupable 
inertie, où même, par une fotale condescendance 
pour de me^uins intérêts que la loi ne reconnaît pas 
•t. qu'au contraire elle repousse, l'on empêche les 
lorétb de se reproduire par le seul etfort de la na- 
ture.- lies pluies et les neiges lorsqu'elles tombent sur 
des cimes pelées, s'écoulent ou s'évaporent avec une 
rapidité extrême; au lieu de maintenir les fleuves et 
rivières à des niveaux moyens, dont profiteraient les 
batdiers,et dont se fiMiciterai«it les propriétaires rive^ 
niins, dles produisent alors des crues subites, des inon* 
dations qui suspendent la navigation, dévastent les pro- 
priétés en les couvrant de gravin*, et quelquefois lt4 
rongent et les enlrdnent; puis iprès Içs déborde- 
ments viennent brusquement des basses eaux, qui ne 
eessmt que de loin en loin et pour de courts délaifi 
k-la fiiveur de quelque orage. Avec un déboisement 
déréf^é, nos pays tempérés se rapprochent ainsi 
des régions méridionales, où il n'y a que des torrent^ 

(t) Vmt la Note » i U fin du Tohni, 
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pendant le printemps et l'automne , des filets d*eaa 
imperceptibles au milieu d'un océan de sable pendant 
l'été , et jamais de rivières Ëicil^ et maniables. 

Il ne s'agit pas de rendre le sol de la France aux 
forêts primitives. Parmi les déboisements eflkctués 
depuis cinquante ans, il y en a beaucoup qui seront 
profitables au .pays. Le déboisement est une conquête 
de l'homme sur la nature; les bois doivent disparaître 
^ plaines et y céder la place à la culture. Mais on ne 
s'est malbeureusement pas .borné à découvrir, ce qui, 
dans les vallées , pouvait être sillonné par. la charrue , 
ou-cd qui étaitappelé à former de grasf>àturage$; on a 
arraché les arbres de cantons stériles, où le bois seid 
devait croître; on a imprudemment livré à la hache les 
flancset lésâmes de nos montagnes; puis, le régime de 
la vaine pâture, affranchi de toute surveillance, etune 
vicieuse adpiioistration des forêts publiques et privée» 
ont empêché la reproduction des bois après Ut cotu)& 
L'insouciance des agents de l'État et des communes a 
fermé lesyeux sur les abus les plus destructeurs. Aujoup< 
d'hui, les communes etl'Êtat possèdentde» milliers, dea 
millions d'hectares- de forets nomiDales, où il y a tout 
jnfteautantdevégétatiouque|daDS lessteppesdelaTal^ 
tarie ou (tans le désert de Sahara. Les semis ordonnés 
parleslois ou parles règlementsontété illusoires parles 
sommes qui pétaient allouées, et dérisoires par l'incurie 
ou la mauvaise foi qui y a trop souvent présidé. On as* 
sure que plus d'une fois, à des époques déjà lom de 
nous, je dois le dire, les adjudicataires de coupes de 
bois ont semé du sable au lieu de graines. Ily a une ving- 
tained*années,lémalétaitau comble; alorsl'administnH 
tion créa l'école forestière de Nancy, qui fournit des 
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employés capables, actifs et intègres-Sn 1 837, le minislTe 
des finances a proposé de stimuler le zèle des.agents su- 
balterpes par une augmentation de traitement qtùles 
plaçât au-dessus de la misère et à l'abri de la séduc- 
tion. Toutes ces améliorations cfu personnel sont loua- 
bles sans^ute, mais elles resteront peu ef6caces tant 
qu'on n'aura pas inséré au.budget un e^pitre en la- 
veur de la repJantation. Avec un million consacré toii^ 
les ans à semer ou a planter des essences d'arbres 
bien choisies sur ceux des emplacements jadis occu- 
pés par les forêts, qui paraissent devoir être toujours 
rebelles à>Ia culture, TËtat se créerait en vingt ou 
trente ans un immense Capital, réparti sur les vastes 
croupes des Pyrénées, des Alpes et drà Vosges, ainji 
que sur le littoral des Landes, où l'on n'applique au- 
jourd'hui que sur une échelle lilliputienne les procédés 
ingénieux et économiques du savant Brémbntier. En 
tonps de paix, ce serait un inépuisable approvisionne- 
ment pour vingt branches d'industriç, et notamment 
pour -celle des fers , qui ne travaillera à bon marché en 
France que lorsque le (rois y sera plus abondant. En 
temps de guerre ^ ce serait ufie ressource de plus £a- 
cîle défidte que' de» rentes nouvelles. ' •■ 
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CHAPITRE PREMIER. 

SES ATlKTlOZS GÉHÉBADX bis CRXMIKa BK FBB. DSI QD;E3TI0III 
t}D^ aOULÈVK L'ExécOTION o'uN VUTI KÉSE4D. 



Du riuDumec que le* dienirni de fer peuvrol exercer sur I* balança politique 
do moDde. — Ib tkïDTÏKroal h CariMiion de vatte* ÉJifi.' — III ateHnicnt 
hb ptji qoafra Mi et demi iuni itcDdu que l'Europe occidtntale tout eu- 
liére, tu mine uiveiu qae It Frtnce ponr lu rcUiioiit dea LomM» «I Im 
rapport) du ctnlre itcc la circonrércDc*. — L'Qpiaion publique cl le ttiii 
populaire Ici Tèclamrut. — r Det motib lembUbtci et diasemblable* i)ui lent 
iublir deaeliriniiu es Angleterre el tui iltU^Unis; U> écanBmiieDt le leniki 
e'eit <Q Aaglelcrre un objet de Iuxc,1e1eiineeilrine di« moyeu de cao- 
nnBiiation. Au;i Élib-Unii. c'eil uaiustnimentds défricbeioeiiti el uDJîen 
ealre l«i dÎTcn Ëlati memlira de la cooKdèralion. — Sjitème de coiutni(- 
lioB diiiicadïeui en Angleterre , économique aux âlati<Dait. — Snjct* 
d'examea que lignale la comparaiMn. dei cbcoiini da Ter inElaû avec 
ceux d'Amérique. — Prix moyen dei i:h(nuiii de fer en Aoglelerre, aux 
Êlalx-tTail, eu Belgique. — De diTcrici qurjiiont 1 éindier et uotBinment 
de rapplieation de l'année aux irsTaui poUîct et de l'orguilalioa. dei oa> 
rr'Mn. — De U cômmiuion dei chemini de fer nommée iTinl l'ouTCilure 
de U teuton ; commeal et pourquoi elle a prcpipilc eei opéraliuni. 



- L'invention des chemins de -fer est un des pins 
grands bienfeits dont la science et rindiistrie,'associaDC 
leurs effortSfWieat doté l'espèce buoiaioe. Les chemins 
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de fel* semblent véritablemoit appelés 'à changer la 
&çe du globe. De hardis et généreux penseurs ont dit 
que le monde marchait à grands pas aujourd'hui vers 
' l'association universelle; peut-être ce merveilleux ordre 
de choses, que leur faisait rêver leur noble amourpour 
le genrehumain, n'est-i), au gré de beaucoup d'hommes 
positifs , rien de {dus qu'une chimère; mais personne 
ne contestera que le sentiment d'unité, qui anime au- 
jourd'hui- tant de peuples, et le besoin d'expansion qui 
dévore quelques nations récemment apparues sur ia 
scelle dans l'ancien monde et dans le nouveau, ne ten- 
dent à changer la balance potitique.Uneforce invincible 
secoue, ébranle et mine tes barrières, entre lesquelles 
aujourd'hui les hommes sont parqués en petits États, 
et par conséquent prépare la place pour de vastes 
empires. Je ne dis pas que nous soyons à la veille de 
voir tons les trônes s'abaisser et tous les sceptres se 
courber sous la monarchie universelle qu'ont espérée 
quelles grands conquérants. J'incline du côté de ceux 
qui doutent que le genre humain puisse jamaJs tout 
entier reconnaître «ne seule loi, un seul roi , et même 
un seul Dieu; mais il est, ce me semble, permis de sou- 
tenir que nous ne tarderons pas à voir s'organiser, par 
voie de fédération, par voie de conquête, ou sous je ne 
sais quels auspices inconnus, d'immenses Etats qui 
engloberont par douzaines les royaumes, lesprincipau- 
tési et les duchés, entre lesqtids est maintenant répartie 
là population de l'Europe. C'est un résultat que le pré- 
sent autorise à pré%'oir; c'est un pressentiment que le 
passé légitime, car, que .sont nos grandes monarchies, 
comparativement à l'empire ron^ain, sous le rapport 
de leur superBcie babitabie? (pie sont-^eo ta pc^* 
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UHon k c6té dos 36o miUion« de sujets que compte le 
céleste empire? et si cette révolution s'accomplissait, 
les amis de l'humanité auraient-ils à s'en plaindre oU 
demliËnt-ils s'en applaudir? est-il déraisonnable do 
penserque les relations des peuples et des hommes 
«itre eux deviendraient plus fécondes à mesure qu'elles 
gagneraient en fréquence et en ampleur? 

Cette cirilisation nouvdle, que seuls d'abord qud- 
qiies hommes supérieurs avaient pressentie lorsqu'ils 
laissaient courir celle que Montaigne appelait la FoUe 
du tjogù, foUe qui, toute folle qu'elle est, a autant 
que les sages le don de lire dans l'avenir; ce nouvel 
équilibre politiqueetsocial,qui maintenant commence 
i préoccuper les hommes d'État, n'auront pas d'agait 
matériel plus usuel, plus puissant que les chemins de 
fer. Pour préparer ce nbcUï t>n/b et pour le maintenir, 
aucun instrument matériel plus efficace ne sera mis ht 
la portée du genre humain, 

■ Aujourtl'hai, en France, et généralement en Eu- 
rope, l'Angleterre exceptée, la vitesse moyenne des 
VfûtureA publiques est de deux lieu« à l'heure. La 
uallç'poste , qui ne transporte qu'un très petit nom- 
bre de voyageurs, atteint tout au plus, che£ nous , la 
vitesse moyenne de trois lieues et demie. En poitè 
on ne &it guérti qne trois lieues à l'heure, et c'est un 
mode de transport qui est à l'usage d'une tmpercep 
tible minorité de privilégies. Il faut qu'un chemin de 
fer soit grossièrement établi , poiu- que l'on ne puisse 
y circuler avec uite vitesse moyenne de six lieues k 
l'heure, c'est-à-dire trois fois plus grande que cselle de 
iios diligences. A ce compte, au moyen des chemin» 
de fer, un pays, trois fois plus long et troi» fois- pluf 
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lai^ qiie la France , et par conséquent neuf fijîs phu 
yaste, se trouverait, sous le rapport des communica- 
tions et pour les relations des hommes entre eux, dans 
la même situation que la France actuelle dépourvue 
de chemins de fer. En supposant une vitesse de dix 
lieues à l'heure, c'est-à-dire quintuple de c^lé des di- 
ligeoces ordinaires, le rapport d'un à neuf se - change 
en celui de un à vingt-cmq; le ra[^rocliement des 
hommes et des choses s'accélère alors dans la méDoe 
proportion, c'est-à-dire qu'avec des chemins de fer de 
dix lieues à l'heure, un territoire vingt>ciQq fois plus 
grand que la France, ou quatre fois et demie aussi 
étendu que l'Europe occidentale (i), serait centralisé 
au même degré qu'aujourd'hui la France et pourrait 
s'administrer tout aussi vite. 

Mf)is ceux mêmes qui se refuseraient à croire i 
l'accomplissement de celte révolution au nûlieu de 
laquelle d'autres, au contraire, nous supposent pleine- 
ment engagés, par arrêt du destin ou de la Providence^ 
comme dans un tourbillon contre l'entraînement du- 
quel la lutte est impossible , ceux qui se croiraient 
fondés à soutenir que l'Europe et le Dtonde doivent, 
dans leure divisions politicpies , rester ce qu'ils sont 
aujourd'hui, ceux4à reconnaîtront, et déjà reconnais- 
sent, 'qu'il y a chez les populations , en faveur des 
chemins de fer, un de ces sentiments contre lesquels 
échoueraient tous les raisonnements et toutes les re- 
montrances, une de ces volontés instinctives dont le 
triomphe est certain aujourd'hui que le régime repré- 

(() ComprcDap1 1* Fnnca , l'Aii^cterre , rEtiugna et le Portiigil, It Saina, 
rilalie, l'A.n|rkhi, U Pruw , U C«nridâ^tion GerotiiiiqiM , bHoHaa<te,b 
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sehtatif a élevé le vieil adage, voxpopuli, vox Dei, au 
rang d'article de foi politique. S'ilâ contestent l'influence 
politique et sociale des cbeoiins de fer , teUe du moins 
que d'autres la supposent ,' ils en ' sentent la portée 
administrative, ils en avouent le mérite sous le rapport 
des afïaires. Ainsi l'utilité^ la convenance, la néce&> 
site des chemins de fer ne «ont plus à démontrer pour 
personne. Pour un motif ou pour nn autre , il y a en 
leur &veur acclamation universelle, con5çn.ruf^enfiu/n. 

Il y a donc lieu à établir des chemins de fer; dans 
l'intérêt de la civilisation il Ëiut.de grandes lignes, 
car ce sont elles qui doivent contribuer le pigs à 
transformer les rapports des hommes et des choses, 
à rapprocher les provinces des provinces, les peuples 
des peuples. C'est par les grandes lignes que circuler^ 
au lohi la pensée humaine sous la forme la plus favo- 
rable à sa propagation , c'est-à-dire en chair et en os. 
n &ut aussi eD créer dé petites sur quelques points 
où les rapports des hommes sont extrêmement mul- 
tipliés; il &ut encore en poser quelques tronçons dans 
quelques localités où un canal serait imposslUè et où 
cependant il y a lieu k transporter une grande masse 
d'objets. 

Les chemins de fer ont été mis en pratique à peu 
près exclusivement dans deux grands pays, les États- 
Unis et la Glande-Bretagne. Ces deux peuples avalent 
quelques raisons communes qui les poussàietat é^- 
lemept l'Un et l'autre k se passionner pour les chemins 
de fer; mais parmi les diverses causes de cette prédi- 
lectioti des Anglais et des Américains, il y en' avait 
aussi de dissemblables et même d'opposées. Enfin, il 
existait des arguments décisifs pour que^ quant au 
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Bysrème de construction , ce qui pfévalait d'un c^ de 
l'Atlantique di£fôrât beaucoup de ce qui était adopté 
Kir l'autre bord. 

En Angleterre, 'et aux États-Unis, le temps, c'est- 
i-dire ce que les chemins de fer excellent ï écono- 
miser, a plus de valeur que partout ailleurs. Chez 
d'autres nations, par tempérament et par goût, on 
aime à tuer le temps; la race anglaise dans les Deux- 
Mondes est vivement et toujours préoccupée de le 
mettre à pro6t; elle a constamment présente à l'esprit 
cette idée de Franklin, que c'est l'étoffe dbnt la vie est 
Élite. 

Aux États-Unis, et en Angleterre, chacun va et 
se déplace; voyager n'y est pas comme chez nous, 
il y a cinquante ans, ou comme en Espagne aujour< 
d'hui encore, un événement, un fait grave qui marque 
dans l'existence ; c'est une pratique ordinaire de la vie 
conrante;" c'est un besoin, une nécessité, une sorte de 
fonction physiologique esâentidle à l'organisme hu- 
niain , comme le manger, le boire et le dormir. 

Mais en Angleterre, les canaux étant achevés et les 
routes ordinaires parfaites, les chemins de 1er n'ont 
pu se présenter que comme des communications de 
luxe, les seules qui restassent à exécuter avec tes im- 
menses ressources dont le pays dispose. On les a pres- 
que considérés comme un somptu^nx'jouet qu'un 
peuple riche, entassé dans uneile étroite, pouvait se 
donner', quelle qu'en fût la dépense relative, d'une ex- 
trémité à l'autre de son petit domaine. Aux États-Unis, 
le sol étant vierge et dépourvu de routes et de canaux, 
les chemins de fer, au lieu d'apparaiti« comme le der- 
nier terme des moyens de transport, n'oht pu être 
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admis que parce que l'on a peiué qu'il y avait avan- 
tage à commencer par eux et qu'ils seraient mieux 
appropriés que des canaux ou des routes aux vastes 
diinension6 de l'Union. Au lieu d'être accueillis en 
Amérique comme un objet de luxe , ils l'ont éti 
comme rinstnim^it'de défrichement le plus propre 
à accélérer la conquête par l'homme des immenses 
régions du nouveau continent, et comme une puis> 
sahte garantiedu maintien de la confédération eotreles 
divers États. A ce doublé titre d'utilité matérielle et 
politique, ils ont excité sur l'autre rivc'de l'Adantique 
de véritables., transports. 

A l'égard du mode de construction, en Angletare^ 
là population étant serrée , les distances courtes et le^ 
capitaux abondants, on a prodigué des trésors aux 
chemins de fer, on n'a rien épargné de ce qui pouvait^ 
au moyen d'une mise de fonds une fois Ëùte, diraintier 
les dépenses d'exploitation et accroître U|grément et le 
confort. A tout prix on a tenu à lf9 établir de tellt 
sorte que la i:irculation y fût commode et prodigieu* 
sèment rapide. Aux États-Unis , les habitants étant 
clair-semés sur un grand espace, les distances infinies, 
les capitaux rares, on a dû s'appliquer aies construire 
avec une économie rigoureuse; on s'est particulière- 
ment attaché à réduire les frais de premier établisse- 
ment. Disons cepeadant qu'aux Etats-Unis les.accidents 
sont aussi rares sur les chemins de fer qu'ils peuvent 
rétre en Angleterre , et qu'ainsi l'esprit d'économie n'a 
pas été exagéré à-ce point que la sécurité publique eût 
^ en soufTrir. Ce n'ett pas aux dépens de. la vie des 
voyageurs que' l'on est parvenu en Amérique à (làfe 
des chemins de fer à bon marché, c'est seulemmt en 



DiailizodbvGoOglc 



^qA voies m, OMiHinnGATiON. 

sacrifiant un tiers, un quvt, ou même dans qudques 
cas une moitié de la vitesse anglaise. 
. En France , nGùs, avons à travailler sur des données 
différentes de cdles de l'Angleterre et des États-Unis. 
Ifous ne devons donc copier sans réflexion ni les pro- 
cédés des Anf^is ni ceux des Américains ; il fiiut que 
nous sojoiM nous>niémes, sous peine d'être des plagiai- 
res, et,cequiseraitbien plus fâcheux, d'engloutirincon- 
sidérément des sommes énormes dans des entreprises 
irréfléchies; nous ne pouvons adopter définitivement 
un système quiconque, quant à l'étendue du réseau 
et quant au mode de construction , qu'après avoir ac- 
quis la conviction qu'il serait en harmonie 
' Avec les proportions de notre territoire; 

Avec l'état et le développement présent ou prochain 
de nos autres voie? de transport, et avec. les services 
que notre climat nous autorlse.à attendre d'elles; 

Avec nos #ssources publiques et privées , avec le 
degré d'extensiAi qu'a déjà acquis et que tend à ac- 
quérir chez nous l'habitude des<v'oyages, 

Et avec la valeur que nous attachons au temps. 

Pour donner une idée , en peu de mots , de la portée 
des diverses questions que nous éniimérons ici, je me 
bornerai à citer un Êiit. ' 

- Les chemins de fer anglais , rl'après la dépense 
moyenne des quatre principaux j ceux de Liverpool i 
Manchester, de Londres à Birmingham, de Birmin- 
gham à Manchester, et de Londres à Bristol , paraissent 
aujourd'hui devoir coûter un peu plus de deux millions 
par lieue (i). Le prix moyep des chemins de fer des 

(f)ToîrliN(rte 7I1U GndiiTslunc. 
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États-Unis est de a5o,ooo fr. (i), c'esti-dire huit fois 
moindre. Celui des chemins de fer-, belges est jusqu'à 
présent de 5oo,ooo fr. (3), c'est-à-dire quatre fois 
moindre. De pareilles différences n'offreut-elle» pas 
matière aux méditations les plus sérieuses pour ceiix 
qui tiennent à économiser les deniers de la France? 

Malheureusement la plupart des sujets que nous 
venons d'indiquer restent encore à élaborer ou. à ap- 
profondir: et ce ne sont pas là les seules lacunes qn'il 
soit possible de signaler dans les examens successifs 
dont les chemins de fer ont été l'occasion. Les che- 
mins de fer, en e^t, soldèrent une multitude de 
questions d'administration -publique « de finances , 
de douanes, de stratégie, de système militaire et 
d'équilibre européen; et l'on n'a pas procédé, àl'égard 
de tous ces points difficiles, avec la sagacité et la' solli- 
citude sur lesquelles le pays pouvait compter, non seu- 
lement parce que c'est son droit, mais aussi parce que 
l'administration semblait eQe-méme avoir donné 1^ 
mesure du d^ré d'investigation auquel elle était ré- 
solue à soumettre l'affaire des chemins de fer, par le 
soin rigoureux qu'elle avait apporté à faire étudier 
topographiquement toutes les griuides lignes qu'il 
était possible de concevoir au travers du territoire, 

11 eût été indispensaUe qu'une commission orga- 
nisée long-temps à l'avance s'entourât à loisir de tous 
les renseignements que l'autorité et les citoyens pou- 
vaient lui fournir; que dans une enquête solenn^e , 
ouverte à Paris et dans quelques unes de nos princtr 



(0 Voir la Nota S ■ h fin du wliuile, 
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pales vâks, die ÎDterroge&t le& négociants, les agrt< 
cultenrs, les in^iénieiira , les che& des divers servicai 
publics, les militaires: qu'elle posât des questions aux 
Chambtvs de Commerce, au Conseil des ponts-et- 
fhaiisfiées , au Comité du géiiic militaire ; qu'elle ooa- 
sultât les corps savants. Elle aurait eu à s'enquérir 
minutieusement de l'influenee qu'une entreprise de 
travatut, aussi vaste que celle du réseau tout entier, 
ou seulement de la moitié , pourrait exercer sur le prix 
des matières [uremières , teQes que le fer et te bois , el 
sur celui de la main-d'ocuvre, et à rechercher les 
moyens d'^npécher une variation trop brusqueoutrop 
considérable dans la valeur de ces premiers déments 
de toute iudustrie. Il y avait encore à se demander 
comment prévenir l'inconvénient qui résulterait, soit 
pour la construction des chemins de fer , soit ptnir les 
a^rii^ branches jdu travail national , de la pénurie déjà 
«atrétne d'hommes spéciaux, ingénieurs, et plus encore 
conducteurs, piqueurs, mécaniciensetentrepreneurs, 
jû l'exécution du réseau, était entamée tout d'un coup 
survuie grande échelle. Soit pour régulariser, on la 
modérant,Ia hausse du prix de la main-d'œuvre, aott 
pour premier de laréimion sous les drapeaux des fixu 
robustes jeunes gens de nos campagnes, afin de déve- 
lopper raetivitéetrintel%ence des populations, serait- 
il ou ii« serait-il pas sage d'organiser sérieusement 
J'appUcation de l'armée aux travaux publics? Quelles 
modifications &udrait-il, si l'on se prononçait affir- 
-Vu^vement, apporte» i notre régime militaire, à 
l'enseignement de l'école de Saint-Cyr, et même à celui 
des écoles du génie, de l'artillerie et de l'état-major? 
■L'exécution' des grandes lignes devi'ait être potissée 
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avec activité; «lie exigerait, par cDuaéqueiit* le ct>n* 
courft d'un grand nombre de traVaiiteuis. Oi', ces ag- 
glQfpératioDa d'ouvriers pourraient n'être pas sans 
daugei' dans notre époque d'agitation, où le re|>osdu 
monde semble ne tenir qu'a un iît, ou toutes \es ima- 
ginatipDs sont inflammables , où , par un reste d« 
' vieilles liobitudes contracjtées au milieu de nos révolur 
tions, tous les bras semblent prêts à se lever pour dé- 
truire encore avec autant d'ardeur que pour édifier. 
Comment parer à cet incoiivénient? Ne serait-U p^s 
i>on > à la fois dans l'intérêt des ouvriers et dans celgi 
de la paix publique , de donner une organisation à d<s 
corp$ d'ouvriers de manière à mettre l'ordre public i 
l'abri d'un coup de main et a garantir aux ouvriers 
fK>it la stabilité du travaîLdont l'incertitude les ra]:»ais6f^ 
de citoyens qu'ils scmt, au rang de prolétaires; soit 
Jnéme un avancement proportionné à leurs, services et 
à leur bonne conduite , et à leur assurer , moyennant 
une retenue au profit des caisses d'épargne ou d'une 
caisse apéci^e, une retraite pour leurs vieux joiu^ ? Ce 
serait prendre à revers la question de l'api^ication de 
l'armée aux travaux publics , car ce serait jusqu'à un 
certain point enrégimenter les ouvriers, comme^ au 
reste^ le sont déjà les mineurs dans quelques parties 
de l'AUemagne. 

Soua le rapport du mode d'exécution , il y avait 
aussi k déterminer si l'on devait ou non appeler le 
concours des localités et des compagnies, et soup 
quelle fonne et dans quelles limites ce concours pourv 
ratt s'établir? qi^estion complexe à laquelle il s'en 
rattachait une myriade d'autres. 

U y avait encore bkn d'autr«8 ditficuttés à aborder ; 
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je n'ai pas la prétention d'en dérouler la liste; et d'ail- 
leurs à quoi bon, maintenant que tout le monde s'aper* 
çoit que lés points par lesquels la question des che* 
mins de fer touche aux intérêts les plus viTaces de la 
politique, de l'administration et de la défense du ter- 
ritoire, de l'agriculture, du commerce et des manu* 
factures , sont en nombre indéfini , je dirais volontiers 
infini? 

L'administration a en effet nommé une commission; 
celle-ci comptait dans son sein plusieurs administra* 
teurs diijtingués, des hommes vieillis dans la pratique 
des grandes affaires publiques : elle était fort compé* 
tente , et s'est montrée animée, de la meilleure volonté. 
Ainsi elle offrait virtuellement toutes les garanties 
désirables; et cependant il se trouve qu'effectivement 
elle n'a nidlement rempli son important mandat. 

La t&che qui lui était dévolue était vraiment im- 
mense, et eût exigé un an ou deux d'un travail opi- 
niâtre. Si elle n'eût écouté que son inclination, si 
elle n'eût consulté qu'elle-même, la commission 
n'eût opéré qu'avec poids et mesure; mais elle a 
eu peur de susciter des délais à la présentation des 
projetsdeloi,et elle s'est fait violence. On l'a conjurée 
de se bâter, et elle a pris le pas de course. Elle s'est 
réunie pour la première fois le 18 novembre à buit 
heures du soir, après dîner; et huit jours après , le 
s5 novembre, quand elle se fut assemblée sept fois, les 
plus grosses des questions dont on l'avait saisie ou 
qu'elle-même avait évoquées, avaient été passées en 
revue et vidées par un vote. De la part d'hommes 
aussi haut placés et aussi zélés pour te bien public, 
tant de précipitation était de l'abn^tion la plus pure; 
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c'était se sacrifier à l'impatience de l'administration , 
des chambres et du pidJic. Mais en se dévouant ainsi, 
la commission s'est dévouée à ne pas faire autorité. 
J.«s idées par elle émises resteront comme les pre- 
miers aperçus d'hommes consciencieux et graves c'est, 
pour parler le langage des travaux publics, un avant- 
projet; c'est une esquisse, une ébauche; ébauche esti- 
mable etrecommandable, comme tout ce qui vient de 
grands maîtres, mais enfin ce n'est rien de plus qu'une 
ébauche. Quel est donc l'aréopage qui pourrait pré- 
tendre à juger en dernier ressort, en une ou deux se- 
maines^ dans une dizaine de séances du soir, à l'heure 
de la digestion , une longue série de questions toutes 
ardues, compliquées et neuves, où l'enjeu du pays 
doit être de i,5oo millions, de a milliards peut-être? 
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Sa diêmin de tti de Silnt-Étrenne pri* pour exemple dei fnii de tnDi|ior1 
dei DirehiDdÎH». San lirif de lo railinifi par (oDunu rt par kilograinns 
lui penacl Myleineiil de joindra lei deux bouti. — CoBiaieul cet nampla 
eu condynL — Four la maiThindiKi encoDlirauIai , ki chrmiiu de fer 
anawGt Iroil foii pliu dipriidietix que Ivi raiiiuf. — L'uTsiilage eil rncora 
plui grand pour lai riTiérn eu bon étal. — De ta Iculeur du IranaporC iof 
in anaux fr*D^i. — Célèriié obieoue Mir kl caoïoi d*Amirique ot 
4'Ali£lEt«TB poui iet roarcliaDdiici ; fiogt liniei par jour par voie accélérée 
dis 1 douie lieuei par voie ordinaire. — Service accéJéré du cuul do Hid 

i — Baleani-rapidea de* canaux «ngliit pour lu voyigeurti i|Uilre lieil* 
1 l^ON tout conpiii. — Prix modique du Iraniport accéléré par canM. 
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Ifombre de Tojageun aor lei cimux aoEUi». — Cuaiparaitou du pri det 
ptMM MT k» bileàuz-npide* de* canaux et W chemin* de fer. 

Seraitpil sage de négliger les canaux et les riières 
pmir les obeinûie de fer? Sous le fioint de vuecom- 
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mercial, et eit se renfermant dans ce qui est du do- 
maine des intérêts matériels proprement dits, le» li- 
gnes navigables , dans des pays t«ls que la Fi^ince , 
valent-elles moins que les chemins de fer, pour le 
transport des marchandises; valent-dles autant ou ne 
valent-elles pas mieux? Pour le transport des hommes, 
doit-on désespérer que provisoirement elles puissent 
en tenir lieu dans un bon nombre de cas? 

Parlons d'abord des marchandises. 

Sur le chemin de fer de Saint-Etienne à Lyon , le 
charbon est taxé à ioc.(i)pàr tonneau (de looo kilog.) 
et par kilomètre , ou à 4o c- par lieue de poste (de 
4 kilomètres ). Ce chemin est le plus fréquenté qu'U 
y ait au monde ; il est parcouru annuellement par 
5oo,ooo tonneaux de marchandises. Or, on estime que 
la circulation est animée sur itn canal, un chemin de fer 
ou une route, lorsqu'il y passe 100,000 tonneaux. Dès 
lors les frais d'administration et d'entretien et l'intérêt 
du capital engagé , se répartissant sur une immense 
quantité de marchandises, se trouvent proportionnelle- 
ment réduits à leur plus simple expression, et n'entrent 
que comme unfaîble élément dansles dépenses relatives 
à chaque tonneau. Ce chemin descend continuellement 
^e Saint-Etienne au Rhône , et c'est dans ce sens que 
.'opère la presque totalité des transports ; de là une 
aitre diminution considéVable de frais. Enfin il est 
ftt bien -administré. Malgré toutes ces circonstances 
faorablcs, malgré le service des voyageurs qui est 
trè productif, le chemin de fer de Lyon à Saint- 
Ëtiene ne donne qu'un bénéfice net fort modique , 
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et il joindrait tout juste les deux bouts , s'il n'unissait 
au transport des marchandises d'auti^s sources 'de 
revenus, telles que le transpont des voyageurs sur 
lequel on ne comptait nullement k l'origine , un pont 
à péage à Lyon (le pont de la Mulatière), une gare à 
Perrache , et quelques droits d'emmagasinage et de 
Êctage. 

J'admets que , sur plusieurs points , ce chemin se 
trouve en assez mauvais état, ce qui occasionne un 
surcroft de déboursés ; mais cette cause de dépenses 
est loin de csntre-balancer les privilèges dont it jouit , 
comparativement aux autres chemins de fer qui exis- 
tent et k ceux qui sont projetés , privilèges dont quel- 
ques' uns , et notamment la pente dans le sens du 
mouvement commercial et l'importance de ce mou- 
vement, sont tout exceptionnel et vraiment uniques 
au monde'. Il me semble donc qu'on se placera dans 
une hypothèse avantageuse pour les chemins de fer, 
en supposant que to centimes par tonneau et par kilo- 
mètre représentent le prix auquel peut s'effectuer le 
transport sur les chemins de fer en général ( i ). 

Cela est si vrai , que sur tous les autres chemins de 
fer d'Angleterre , d'Amérique et de France , les prix 
sont beaucoup plus élevés, et que l'on ne trouverait 
pas une compagnie sérieuse qui voulût maintenant 
sonscrire à un tarif de iccentiraes. 

Sur les canaux , au contraire , en les supposant en 



[i)Le IriDiporl cqùIb pu lo ruBlig« ordlnikha ao à iS MUl,, el par le 
toultge iccéljri 35i io ccdI. par loDrtrlu cl par kilomctrr, toit So ccdL à 
I fr. par le. roulage onliiwire d i tr, 40 i i Er. 60 eént. par le toiUite ac- 
cAéri, par toBU^Mi <1 par lieor. 
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boi) étAtet bien administrés, le nolis 6U firèt, c'àt* 
i-dire la dépense de traction proprement dite ^'cor- 
respondant à une vitesse ordinaire, s'évalue conw 
munément à i centime et demi par tonneau et par 
kilomètre. Indépendamment de ce chiffre, qui indique 
le montant à payer pour salaire du batelier, loyer drs 
chevaux de halage et usure du bateau , il faut compter 
le péage perçu par le propriétaire du canal, et qui est 
destiné à couvrir la dépense d'entretien et l'intérêt da 
capital engagé dans les travaux. Sur toutes les lignes 
dont le gouvernement dispose à son gré , et sur celles 
qu'il établira désormais , ce péage ne doit pas être 
évalué, ppur les jnarchandises encombrantes, à plus 
de 3 cent. Ainsi , c'est 3 cent, et demi qu'il faut mettre 
en regard de lo cent., pour comparer les frais du 
transpoi't par canaux à ceux du transport par chemins 
de fer. En un mot, avec les chenrins de fér on est, 
quant à présent, autorisé à dire que, pour les mar- 
chandises usuelles et encombrantes , pour ce qui com- 
pose la masse des charrois , la dépense est triple de 
celle qu'imposent les canaux. Le rapport resterait à 
peu près le même si l'on tenait compte des fi'ais de 
traction seuls; nous avons dit qu'ils étaient sur un 
canal, de l centime et demi par tonneau et pir kilom., 
sur un chemin de fer ils sont de 4 centimes environ. 

Si l'on compare les chemins de fer aax rivières et 
aux fleuves améliorés ou dans leur état naturel, la 
différence sera plus considéraUe; car, poiu* les ob- 
jets encombrants, le droit de navigation n'est que 
de deux dixièmes de cent, à la descente, et de trois 
dixièmes à la remonte; soit moyennement d'un quart 
de cent. , au lieu de a cent Dès lors , eii supposant le 
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frvtlc iiiéme(i), ce serait moins de s cent, qu'il fiiiidrait 
opposer i lo, c'est-à-dire que le désavantage des chft- 
mins de fer serait, dans ce cas, de 5 contre l. 

On peut élever beaucoup d'objections contre lè 
transport par canaux. Il est quelquefois d'une lenteur 
désespérante. Il y a qudques années, lecbarboti qui 
venait de Mons k Paris dépensait plus- de temps, 
pour ce modeste trajet de 86 HêueS, qu'U n'en faut k 
UD bâtiment, médiocre voilier, pour aller de Bordeaui 
à la Guadeloupe, y déposer son chargement de urines 
et de vins, prendre une cargaison de sucre, revenir 
dans la Gironde, se débarrasser encore une fois de ses 
marchandises, se recharger une troisième fois sans se 
presser, aller de là au fond du golfe du Mexique, k 
Vera-Cruz, y débarquer ses productions françaises, 
avec la m(^eSse qu'inspire l'atmosphère tiède des tro- 
piques, et rentrer à Bordeaux, après être passé à I4 
Nouvelle^rléans, pour s'y emplir, sans tour de faveur', 
de balles de coton. Aujourd'hui on a considérablement 
réduit ces délais insupportables ; et cependant , pour 
venir, des mines d'Auzin à la febrique de glaces dé 
Sunt-GobaÎD y c'est-à-dire pour faire un voyage qu'un 
piéton accomplirait sans effort en deux journées , des 
bateaux de diarbon que l'on m'a cités, ont mis, 
en 1837, plus de vingt jours. Mais on n'est en droit 
de rien conclure de là contre les canaux en général'. 
I^ seule conclusion qu'on soit fondé à en tirer, c'est 
que si, en France, nous nous sommes formés dans 
l'art de comstrulre des canaux , nous sommes encore 

(iJSat In rÎTiàni, on Mtintqm hfrcl prnpKmiil Ht tH awl»dN, ft 
Il dMccnla, qn« lur le* wnaïu. d'un qurl eiiiinm.,\UKBOilta ilea.plw 
couidénb^fde Moilii i p<a préi, qaa htImcibmu. 
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bien novices dans Tart de nous en servir. Chez d'antres 
peuples, la circulation des marchandises sur les ca- 
naux est beaucoup plus rapide. Aux États-Unis, sur le 
grand canal Ërié, qui rattache New-York au réseau 
des lacs de l'Amérique du Nord, les bateaux accélérés 
{^Une boats) qui marchent jour et nuit, franchissent 
les i46 Ueues qui séparent les deux extrémités de ce 
beau canal, en sept fois vingt-quatre heures r^^lière- 
ment, ce qui suppose une vitesse moyenne de a i lieues 
par jour, fiieu n'est plus commun qu'une vitesse pa- 
reille sur les canaux d'Angleterre ou d'Amérique. Les 
autres bateaux du canal Erié , qui s'arrêtent la nuit, 
ne restentque treize à quatorze jours en route; ce qui 
siippose un parcours moyen de lo à iq lieues par 
jour. Les bateaux qui conduisent à Philadelphie les 

- charbons dii Schuylk.il1, marchent du même train. 
Fn France même , sur quelques canaux qui n'appar- 
tiennent pas à l'État et ne sont pas administrés par lui , 

- il existe actuellement un service d'une promptitude 
remarquable et d'une régulante par&ite : je veux pai^ 
1er du canal du Midi et de quelques canaux attenants, 
où une administration éclairée a organisé, depuis 
i8J4j "ne ligne debateauxaccélérés dont le commerce 
s'applaudit tous les jours davantage, et les compagnies 
propriétaires plus encore. Ces bateaux franchissent le 
canal du Midi', le canal des Étangs et le canal de Beau- 
caîre, formant ensemble 90 lieues, en 6 jours et 
16 heures, qui se réduisent à 118 heures de marclie 
effective, y compris même le temps des stations pour 
chargement et déchargement des marchandises, parce 

■ que les bateaux s'arrêtent de 9 hem-es du soir à 4 heures 
du matm. Leur vitesse de déplacement, proprement 
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dite, ut de 6,000 mètres (unçlieue et demie de poste) 
à l'heure. Les bateaux ordinaires peuvent feire le tra- 
jet de Toulouse au port de Cette en 6 jours , à raison 
de 1 o à 1 a lieues par jour; mais comme ils s'arrêtent 
pour déposer une partie de leiu" chargement ou pour 
le compléter, leur traversée dure habituellement une 
quinzaine de jours. C'est un peu lent comparativement 
au service ordijiaire des canaux d'Amérique, ou d'An- 
gleterre ; mais c'est une célérité presque fabuleuse à 
côté de ce qui se pa^se sur nos autres canaux français. 

Il s'en Ëiut de beaucoup que la vitesse d'environ 
QO lieues par jour soit la dernière limite qu'on puisse 
atteindre sur les canaux. Tout le monde sait qu'en 
Angleterre, depuis i83o, sur le canal de Glasgo'rtr à 
Paisl^ d'abord , et sur plusieurs autres ensuite , on 
a établi pour 1^ voyageurs des bateaux qui se meu- 
vent avec une vitesse de 3 lieues et demie à 4 lieues et 
demie de poste à l'heure, y compris le temps néces- 
saire pour fraiichir les écluses , et dont la vitesse de 
déplacement va par moments jusqu'à 5 lieues. 

Aux États-Unis , sur la plupart des canaux construits 
parles États, il y a des paquebots affectés uniquement 
au transport des voyageurs , et qui parcourent à peu 
près 7 kilomètres par heure , ou une quarantaine de 
lieues par ^4 hem'es, car ils vont nuit et jour; et s'ils 
ne dépassent pas cette rapidité , c'est que les i-^le- 
ments s'y opposent. Mais là aussi , sur. des canaux 
appartenant à des compagnies , le système anglais des 
bateaux-rapides a été appliqué avec succès , et , sur le 
canal à grande section du Baritan à la Délaware, entre 
Philadelphie et New-York , j'ai voyagé dans un bateau 
d'une constructiijn particulière , fort vaste et beaucoup 
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plus commode que les nacelles e£Blées en usage sur les 
cangux anglais, avec une vitesse d'un peu plus de 
3 lieues, tout compris. 

En France, sur le canal du Midi, on a perfectionné , 
en i835, un service de bateaux de poste qui datait de 
la construction du canal. Ces bateaux, très fréquentés 
aujourd'hui, se meuvent avec une vitesse moyenne 
de 11 kilomètres (a lieues troÎ5qtiarts)par heure, non 
compris le passage des écluses ; ils vont en trente-six 
heures, tout compris, de Toulouse à Cette, et en cin- 
quante-et-une heures de Toulouse k fieaucaire, ce qui 
met leur vitesse effective de voyage à im peu moins 
de a lieues par heure. 

Le transport des marchandises, à raison deao lieues 
par jour, et celui des hommes avec une rapidité dou- 
ble, triple ou quadruple, s'ellectuent à assez bas prix. 
£n i835, lorsque je visitai le canal Erié, les com- 
missionnaires transportaient la farine, par bateaux 
accélérés, à raison de q cent. 8 dixièmes par ton- 
neau et par kilomètre ( péage non compris ) , ou de 
1 1 cent, a dixièmes par tonneau et par lieue , ce qui 
ne représente que le quatorzième du prix du roulage 
accéléré français ; et pourtant la France est peut-être 
le pays où le roulage offre au commerce lesmeilleures 
conditions. Sur nus canaux les plus firéquentés, sur 
ceux qui vont de Paris au nord, par exemple, où Ton 
marche huit ou dix fuis plus lentement, le prix du fret 
est plus élevé que sur te canal Érié, précisément à cause 
de celte lenteur; car pendant le temps que l'on perd 
ainsi , il faut nourrir les bateliers et entretenir le ba- 
teau. Si Ton tenait compte du péage, qui, sur le canal 
Ërié , est de 3 cent et demi par tonneau de farine et 
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par kHomètre , la totalité des frais de trflndipott , par 
voie accélérée, s'élèverait sur ce canai, pour la fàriitef 
à 30 cent par lieue, c'est-à-dire au sixième de ce que 
coûte chez nous le roulage accéléré, dont la viteâse est 
à peu près la même, et au quart du prix de notre roii> 
lage ordinaire, qui va deux fois moins vite que les 
bateaux accélérés américains. 

Sur les bateaux accélérés du canal du Midi, le prvx 
du transport des marchandises a été fixé à la cent, et 
demi par tonneau et par kilomètre, sur quoi 8 cent, 
représentent le droit de péage perçu par les compaghies 
des canaux (i), droit qui est excessif. Il n'y a donc 
que 4 cent, et demi qui correspondent au fret ou 
transport proprement dit, et ce chiffre est lutmème 
susceptible de réduction. Il faut remarquer quliabi« 
tuellement, et surtout sur le canal du Midi, Ton n'eûk> 
ploie tes bateaux accélérés que ppur des marchaudisef 
de quelque valeur, qui' ne sauraient être voiturées par • 
chemin de fer au prix ci-dessus rapporté de lo cent, par 
tonneau et par kilomètre (a). C'est d'ailleurs Un service 
encore à son début sur le canal du Midi , et la comp^ 
gnie du canal, qui se montre si soigneuse, si magnifique 
dans l'entrfetien du bel ouvrage de Riquét, qui lui a fi- 
dèlement conservé le cachet du siècle de Louis XIV, 
qui.est si généreuse, si paternelle envers ses employés, 
est encore à comprendre le bénéfice que lui rappotte- 



(i) tM trob CMimt da MUi, drà Én^*el dg BMMiir«,,wrl««ili^ ■ 
Uh m uniea de Towlonte i Suucaire, ■pparlicnnuil cIucub à nue cnoip»- 
gnie. 

(i) TTaniportéa ptrlo ditigencïa.comu'duiidiieipsi'raicnt ;5 CE&t. k 
I fr. fM UHttMtm «t par UloMitre. „ .^ ,^ 
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raient Ji elle-même des procédés plus libéraux à l'yard 
du commerce. 

Avec des tarifs qui laisseraient une belle marge aux 
entrepreneur de transports et aux propriétaires des 
canaux, il me semble que cbez nous, en supposant 
des canaux bien administrés, le transport sur les ca- 
naux, par service accéléré, à raison de 30 Heues par 
a4 heures, pourrait être estimé, tout compris, à 6 ou 
7 cent, par tonneau et parkilomètre (34 à 38 centiines 
par lieue) pour des marchandises qui, sur les chemiits 
de 'fer, seraient taxées k 1 5 ou à ao. 

Au reste, à l'égard des marchandises, sauf les objets 
de prix et quelques denrées de luxe pour lesquelles 
il est indispensable de ménager le temps , il est généra- 
lement admis que les canaux, et, à plus forte raison , 
les rivières améliorées où les droits de péage sont fort 
modiques, valent mieux queleschemins de fer. 

Essayons maintenant de poser qudques termes de 
comparaison en ce qui concerne les voyageurs. 

Aux États-Unis, sur le canal Érié, les voyageurs 
paient , nourriture non comprise , par lieue : 

Sbt )«• paqMboU 40 e»t 

Sar la balrauz Mcéicrfa {lias tMW) aa 
Sur 1m balMus ordintirei i3 

Sur le canal du Raritan à la Délaware, où la vitesse 
est d'environ 3 lieues un quart par heure, le prix des 
places est aussi fort bas. 

Danslesditigencesaméricaines, le prix des places, qui 
est le même pour tous, est très rarement au-dessous de 
60 cent.; il est plus habituellement de 65 à 70 cent, 
quelquefois de 80 cent, et de 1 franc. Entre Baltimore 
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et Washington, quoique la route soit très fréquentée, 
j'ai payé i fr. i^cent. En i834i entre Philadelphie et 
Baltimore, pendant l'hiver, lorsque la gelée eut ar- 
rêté les hateaux à vapeur, le prix des diligences était 
tle 53 fr. pour 38 lieues, soit : i fr. 39 cent, par lieue. 

Sur les chemins de fer américains , le prix des places 
est habitueUement au-dessus de 40 cent, par lieue ; 
sur celui de Baltimore à TOhio, il est de ^o<xut.f 
sur celui d'Alhany à Schenectady, de 44i '' ^^ de 
65 cent sur celui de Charleston à Àugusta, et de 66 
sur celui de Pétersburg au Boanoke (Virginie). Mais 
aux États-Unis, le temps a une si grande valeur et les 
routes ordinaires sont si imparfaites, que des prix aussi 
élevés n'y excitent pas de réclamations contre les che- 
mins defer. 

£0 France, sur les bateaux de poste dufanitl du Midi, 
les voyageurs paient, par lieue: 

Dut h lalon. 3a emt. 

D*M U hDc. la 

Sur les bateaux-rapides des canaux an^ais, l'infêrio- 
rité des prix des places, relativement k ceux des dili- 
gences,est ranarquable, quoique ce soient des bateaux 
fort étroits ( 1 ) *>" l'o"* "e peut recevoir qu'un nombre 
limité de voyageurs. On en jugera par le tableau sui- 
vant qu'a publié un observateur très digne dé toi : 

(t)5ur IccuwldcPiîilc;, UplDagniuUlufnirdalMluaHtdeiaièiri 
$0 «ntiiiMtrt*. Sorlecuut d«rtJi)iau, tUeettdg imètmSo ceii(imcli«> 
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TableMt du prix det plaça et des viteises sur dipenet voies ie 
eommunicatlan en Angleterre (i). 



• Btr(*TIX-UTIDU DU CAVltlX. 

CiMl d* L«B«Uter. 

— de P«i»ley 

' — ds Fonh •( Ojda 

BalMude jour 

BitBtD de Duit 

Cauua u TKi d« LiTMpool à Uu- 

•— defîliigawàGankirit. . 

— deDirlin^oii àStocklon, 

Biminghtin) (a). .'"':-'. , . 
SarbQjd*. . 

Da Glupiw i LiTtrpoaL 

— 1 Dublia. . 



lei.o 

I M* 1 « 



Le nombre des voyageurs, sur les canaux anglais, 
s'est rapidement accru depuis le moment où fod a 
commencé à y faire usage des bateaux-rapides. 

Ainsi 5ur te canal de Paisley on a transporté moyen< 
nement : 

{t)Jaitmai dtVlndtmritt *t du Capitali$tt, Bii iBïG.Anide d« ICPcr- 
doMKt. 

(a) SuinnlM. C. O. SimoD, de Rintet, écrinia tuui jcliiri qu'oart, 
qd • tbiti l'ADglctcrra quelque tempi ipr^ M. Pardonnet, la prix de* 
dUigMCM ingliiiei Mnîcnt, inx prenièrct pUeM, c'«tt-i-dire du» l'inliriear 
{inàdt), da i tt. 06 cenL par lieue , et an laeandei, c'wl-l-dira 1 l'eKlàrÎNr 
(ouuiJt), A» 64 ceDtim. 

[OtttTvatioai nentiniti §n Jugltterr», ton, t, pag, t5.) 
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En i83i 258 «^■«««P"]""'- 

En i83a 476 

Dans les six premiers mois de i833. 687 
En juillet et août i833, environ. 1000 

Il est arrivé qu'en un seul jour le nombre des pas- 
sagers se soit élevé à a,5oo. 

It résulte du tableau précédent qu'à en juger par 
l'Angleterre seule, les canaux, au moyen des bateaux- 
rapides, peuvent transporter les hommes avec une 
vitesse qui , bien que moindre que celle des chemins 
de fer, ne laisse pas d'être considérable et suffisante 
pour la plupart des cas, et qu'ils les transportent à - 
tout aussi bas prix. On pourrait en tirer aussi cette 
conséquence, que nous allons voir se vérifier ailleurs, 
que le née plus ulùn de l'économie pour le transport 
des hommes est le iait des bateaux à vapeur, et que 
f%tte économie extrême n'exclut pas une rapidité dont 
on s'estimerait très heureux , si l'on pouvait en jouir 
plus communément dans nos temps modernes, où* 
malgré tous les progrès de la science et de l'industrie, 
les classes aisées ne se déplacent encore, sauf un tout 
petit nombre de riches, qu'à raison de 3 lieues à 
l'heure dans I9 presque totalité des directions, et où 
l'immense majorité de la population ne voyage qu'en 
se traînant péniblement à pied. 
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Dm transport iti Uarehanàiitt. Prix Uir U Stloc, inr U lUiÔQe , mrU 

' Loire. — Enqnoi ]■ ecHnpmiion n'est pH condiMUile tbn nafei. — Vwix tnr 
llIuiUon, inr l'Oliio al aur le MiwnipL — Supérîorïli raamjiMUe det 
baleaui ■ vapoir iut In (4iciniiu de la et mhLa uir loiu Ict ■nlrei mojaa 
ds Inniport, dinl rAmcriqaa du Tîord. 

Dr traniport dii Vùyagiun, B«ttanx de* Ëtili de rEil de l'Ouion xmi- 
râaiue; viteue de lii lieoei 1 l'heure. -- Btteinx e^lwi; HtOM de 
([Ultra i cinq licaei et demie et mime de lix lienei, — Viteue dei btlwiii 
Irençaii m li Seioe , le nbâne , U Saânr, la Loire , U Ganniie. — Abwnce 
de dnger iut lei biteeni à npeur lei plui npidci. — Cium cxeeplion- 
■éllet d'où rtellcnt lei nombreni accidckU épitMiTft par la bataam à 
Ttpcur mr le Hiiiinipi. — AgrcoMiil du Tojoge ptir b)iluB ■ npcvr. — 
Crstletyilèmede tiabilili (|iii cofllmil le noiaii établir. — Prix deipbcei 
Mr. Ut Iiïtetui \ Tipenr. — Prix inr riludioa tni Éltti-TTuii ; cinq cenli- 
■iis pir lieue. — Prix lor lei «uire* lipie* dei £ut) dalinoral; noilii 
awindr* que lui Iti cbcnÙD* Je fer, «Tec une vitene peu difTérente. — Rrix 
inr lei lilletox à Tipeiir de l'Oliio et du Miniuipi. — Prix des pUcei «nr 

\ le* IxteiUx ngliii. — Prix de* plwM iiir lei btleaux [r*a^ de U Seine, 
de le Loire, de I* Gtronne , dn Rhâne et de U SbAm. — Sopirioritê dit 
betein à npeor mr lu cbeoiiat de fer, quoi à récoDoinie. — En quoi 
l'exemple de* rhcnini de fer d'Auglelerra et d'Amérique n'ai pei ntBtun- 
nenl cobdiuut. — Exemple dee ebeniai de fer belges; obiOTUioMMireet 
exemple. — Chemina de fer de Seiot-itieiuie, d« Siinl-nerstiu. — Tnib 
nît* pir r*d 



Les bateaux à vapeur peuvent être appliqués au 
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transport des marchandises, soit comme véhicules 
directs , soit comme remorqueurs marchant à peu près 
sans charge , mais traînant d'autres hateaux. 

De tous nos fleuves, la Seine, entre Rouen et le 
Havre, est celui où les bateaux à vapeur sont utilisés 
sur la plus grande échelle pour la circulation des 
marchandises. 

Les marchandises encombrant^, de quelque va- 
leur cependant, paient, entre le Havre et Rou«i, de 7 
à 10 fr. par tonneau. 

Ce qui revient à : 



Entre Rouen et Paris il s'opère peu de transports 
par bateaux à vapeur; l'état de la rivière et plus encore 
les arches étroites et surbaissées de quelques ponts 
antiques s*y opposent Voici cependant sur la condi- 
tion actuelle et sur l'avenir de la navigation à vapeur 
entre Rouen et Paris, qudques détails extraits d'un 
mémoire de M. l'ingénieur en chef Poirée, qui avait 
reçu mission d'étudier la Seine et de proposer un plan 
d'amélioration de ce fleuve: 

Selon M, Poirée, les prix sont, dans les circonstan- 
ces les plus ordinaires, par tonneau , à la descente, 

Ptr batun à vapenr nardiul moL 5 Er. 

Fu Itttnn remorqué 1 U npanr. . . 4 

La distance par eau entre Rouen et Paris est de 
5g lieues et demie; ce qui met les prix au taux suivant : 



nr bitora TMKwqui. 
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la distance : 

p«r iwte» puwh^t iHl- ■ • • i ^^^ 

Vtr b*teu nmorqni 1 1 



tu bflcn mmlitBt Hf^. . . . , f fnif- 4> *|* 

Far Utfiii rcmor^. ^ i|; ■< 'D 



M. Poirée pense que, sur la S«ne, IfHwqu'cHe ftura 
été améliorée, les droits de Davigation restant ce 
qu'ils sont aujourd'hui, c'est-à-dire exlréqienient mo- 
diques, les prix du transport à la vapeur seront , 
à la descente : 

ftT baliaa niircblnl uul. . ■ ceal. S ccat 



jl l|i remonte : 

Pir lutcin nurchiDt kqI. 1 i|4 iS 

Pu btun rcmorqui. ... • i|> ■• 

Sur h Rhône, par bataaux à vapeur marchant wuls, 
les pris, pont habitueUement, 

à la descente : 



n« LjoQ 1 Arln. . 
IVAriea i MinciUe. 



à la remonte : 

De MiTMllk i Ljron, . , 'ifilf 
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Ou espère que ces prix seront prochainement ré- 
duits au poyen d'un nouveau service mieux monté, 
et qu'Us (ieviendront, 

^ !t dnccBif. S i 7 c^ql *a • >< ccaL 

A la TCmouie. 9 t|4 i lO ip 38 i 4a 

Sur Ia I.oife, de Nqntes à Angers, les prix du trans- 
port par reiijorqueurs sont les mêmes qu'à l,i remonte 
sur le Rhône. De Nantes à Paimbceuf on paie par re- 
morqueurs 3o cent par lieue. 

La Seine présente donc, sous le rapport de la 
navigation à vapeur, un grand avantage sur nos 
autres fleuves; ce qui doit être attrihué k ce qu'elle 
est plus facilement navigable, et à ce que le service 
y est iqieuz organisé. Sur les chemins de fer, le 
transport des marchandises coûterait beaucoup plus 
cher que sur la Seine, et sensiblement plus que sur le 
Rhône, dans l'état où il se trouve aujourd'hui, en 
prenant la moyenne entre le tarif de la descente et 
celui de la remonte. Il est vrai que, sur la Seine, les si- 
nuosités de la rivière doublent la longueur du trajet, 
de sorte que si l'on voulait rappprter les prix totaux 
ci-des$!is di} transport entre Pans etRouen, au trajet 
qui serait réellement parcouru sur un chemin de fer, 
il foudrait doubler les prix relatifs à l'unité de distance, 
lieue ou kijoqiètre ; mais à pe compte encore la supé- 
riorité resterait aux lx)te^ux à vapeur, même dans le 
c^ le plus dé&vorable, celui d'un bateau marchant 
seul rt remontant. 

I) est évident d'ailleurs que la comparaison n'est 
pas très coDcluapte entre les bateaux k -vapeur et les 
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chemins de fer, lorsque l'on prend pour type des 
cours d'eau des fleuves impar&its comme les nôtres, 
et qu'on leur oppose des chemins de fer perfectionnés 
tels que ceux qu'il est question d'établir chez nous. 

En Amérique, où les fleuves sont naturellement 
magnifiques, quoiqu'ils aient besoin de recevoir de la 
main des hommes quelques améliorations, et où les 
chemins de fer sont au moins passables, l'avantage 
des bateaux à vapeur, pour le service des marchan- 
dises, se montre beaucoup plus nettement qu'en 
France. 

Sur l'Hudson, entre New-York et Albany, les ob- 
jets manufacturés et denrées de quelque prix (mer- 
chandises) qui sont taxés plus cher que les matières 
encombrantes, vont et viennent, par remorqueurs, sur 
le pied de lo cenfs (53 centimes) pour tout le trajet, 
par 100 livres avoirdupoids, (45 kilog.), ce qui porte 
le prix du transport d'un tonneau : 



Sur les fleuves Américains, il n'y a pas de droit de 
navigation; mais, sur nos fleuves Français, ces droits 
ne sont moyennement, nous l'avons déjà dit, que 
d'un coitime par lieue. 

Sur rohio et le Mississipî, ce sont les mêmes ba- 
teaux qui transportent les voyageurs et les marchan- 
dises. Les marchandises sont dans la cale et sur une 
partie du pont; les voyageurs occupent le reste du pont, 
et un premier étage ajouté à cet effet aiut bateaux à 
vapeur établis sur ces deux fleuves. Le transport des 
marchandises y est à bien plus bas prix encore que sur 
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t*Hudson. Entre LouisTille et la Nouvelle-Orléans , les 
objets de quelque valeur, tels que produits manuËic- 
turés, ballots, épiceries, denrées coloniales, paient, 
en temps ordinaire, à la descente, aS à 3^ i|a cents 
(ifr.SSàafr.) par loo livres ayotrdupoids {^S kûog.) 
et à la remonte 4° ^ ^o cen£f (3 fr. i3 à a fr. 65). 
Le trajet est de 536 lieues, ce qui donne pour prix du 
transport d'un touneau : 



A. Ut reinoDto. . . > i ■ qn 1 1)4 à 10 1|4 , 

Un baril de farine, pesant 99 kilog., est descendu 
à raison de a fr. à 3 fr. 65, soit 1 cent, à 1 cent. 1 (4 par 
kilom. , chiffre inférieur au prix du fret du service 
ordinaire sur nos canaux*, et ces bateaux [à vapeur 
Américains font 60 à 80 lieues par jour, temps d'arrêt 
compris, à la descente, 40 à 5o à la remonte. 

Le prix de la descente d'un baril de farine est tombé 
quelquefois à i fr. 06, soit à un demi cent, par kilom; ' 
mais alors les bateaux à vapeur étaient en perte. 

La remonte d'un petit baril {ieg) de clous, pesant 
49 kilog, , objet facile à manier et à arrimer, et peu 
exposé à se détériorer, se fait habituellement sur le 
pied de a fr. ou de 1 cent. 3|4 par tonneau et par 
kilom. 

Par les fleuves , le trajet entre Louisville et la Nou- 
velleOrléans est plus long de lia lieue| que parla 
route de terre, de sorte que si l'on voulait établir tme 
comparaison rigoureusement exacte entre les ba- 
teaux à vapeur et un chemin de fer qui leur ferait 
concarrence, il &udrait augmenter les prix ci-dessus 
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dans le rapport de 4^4 à 536, c'est-à-dire à peu près 
de 3 à 4» ou y ajouter un tiers. 

En présence de chiffres pareils, on conçoit lltiflueiice 
prodigieuse que l'invention des bateaux à vapetir a 
exercée sur le défrichement des belles et fertiles ré- 
gions de l'Ouest de l'Union américaine. Oh eo est 
Surtout frappé lorsqu'on les met 6n tegard des prix 
courants des autres moyens de transport, tels qu'ils 
sont aux États-Unis. En général , le roulage y coûte au 
. moins s fr. par lieue pour un tonneau { par canal c'est, 
péage compris, dans la plupart des cas, au moins 
ao cent.; et par chemin de fer au moins 5o cent, et 
plus fréquemment 65 cent., 8û cent, oii même i fr. 
pour marchandises de toute nature, indistinctement 

Passons maintenant au transport des hommes. 

Sur rohio' et sur le Mississipi, c'est pnticipalement 
en vue du service des marchandises que sont drgariisces 
les entreprises de tateaux à vapeur, quoique celui des 
voyageurs s'opère simultanément par les mêmes ba- 
teaux. Dans les États de l'Union qui bordent l'Atlan- 
tique , les lignes principales de bateaux à vapeur sont 
celles qui sont destinées au transport des hommes , et 
elles s'en occupent exclusivement, laissant à une autre 
classe de bateaux le mouvement des marchandises. 
Bans rUiiion tout entière, la navigation à vapeur à 
pris des développements qui n'ont été égalés nulle 
part; mais dans les États du littoral de l'Atlantique, 
elle s*est perfectionnée, en ce qui concerne les voya- 
ges, plus que partout ailleurs. 

Sur les fleuves de l'Ouest, les voyageurs, âvôns- 
nous dit , avancent tout au plus de 8o liêuès par jour, 
à la descente , et dé ëô à là rémôiité, à t&asé dés sEâ- 
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ûàhi nécessaires, une ou Aeax fois par a4 heures, 
pour ^'approvisionner de bois, et surtout parce qu'il 
&U t Élire des haltes à toutes les villes pour embarquer el 
débartjiler des marchandises. Si les bateaux de l'Onest 
n'étaient retardés par leur cargaison, ils descendraient 
sans peine leurs passagers à raison de loo lieues pat" 
jour, et ils les remonteraient k raison de 60. Sur les fleu- 
Tés et dans leS baies de l'Est de l'Union, la vitesse de 
4 liétjés & l'heure en eau morte, pour le service des vojra- 
gelit^, temps d'arrêt compris , est celle des bâteaut à 
Vapeilr de construction déjà un peu ancienne , qtii 
njtvlguaietit , eh 1 835, surk haie de Chésnpeake. Sur 
l'ittidson, sur te James-Hiver (\), et dans le détroit de 
la Longue-Ile [Long- ïs/and Sound), près ôe'!ievf-'Yorkf 
les bateaux A vapeur vont beaucoup pliTs vite. J'ai vu 
plusieurs fois à Albany, capitale de l'État de Sew- 
Tork, le bateau k vapeur, parti le matin de We*- 
Tort , 4 7 heures précises, arriver atant 5 hctires dli 
soir. Ia distance est ék 55 lieues de poste, et colnmé 
lé bateau s'arrête quinze fois pour prendre et déposéi* 
des voyageurs , il y a moins de 9 heures de marche 
réelle, ce q>aî suppose une vitesse de déplaceinent 
d'un peu plus de 6 lieues à l'heure. Entre Îïew-York 
•t ProvidMce (État de Rhode-Island) , par le détroit 
dé \à LoilgUe-lle et la baie de Narràgansett, lé^ ba- 
tédtlX i vapeur de la' construction la plus récente 
fotit le trajet et» là heures. La distance est de 72 
Ueues , ce qui donne encore une vitesse [de 6 Ueues à 
lUeure. 
ht» bateaiiK d'Angleterre le cèdent peu à ceux des 

fi ) ItMrM dÉ Mtll Ai '^îtiAtM. 
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États-Unis. Un savant officier du génie maritime , qui 
a visité la Grande-Bretagne, pour y étudier la navi- 
gation à vapeur, M. Clarke, que j'avais consulté pour 
savoir s'il y existait beaucoup de bateaux à vapeur al- 
lant à raison de 4 lieues à l'heure , m'a répondu en ces 



•X Là vitesse de 16,000" (^lieues) par heure est celle 
qui résulte, en général, des moycnBes prises pendant 
une assez longue traversée en mer ; mais il y a bien 
peu de bateaux en Angleterre qui ne la dépassent de 
beaucoup , en temps de calme, les bateaux de rivière 
surtout. Presque tous les bateaux qui naviguent 
sur la Tamise ont une vitesse de 17,000 à 18,000" 
(4 lieues i/4 ^ 4 lieues i;a). Pendant mon séjour en 
Angleterre, en i836, VExpress, bateau enfer, navi- 
guant sur la CJyde, entre Glasgow et Greenock, iaisait 
1 4 milles anglais (5 lieues 3;4). Le Star, sur la Ta- 
mise, bateau de 130 chevaux, machine Miller, disait 
plus de is miDes (5 lieues), et depuis mon départ, un 
autre bateau, construit aussi par Miller, a dépassé cette 
vitesse. » 1 

Il y a actuellement sur la Tamise des bateaux qui 
font au moins 6 lieues à l'heure. , 

£n France, malgi^ le mauvais état de nos âeuves, 
où l'on ne peut employer que des machines très feibles> 
parce que des machines puissantes seraient trop lour- 
des eu égard au tirant d'eau dont on dispose, et 
que l'on a dû organiser le service principalement 
en vue des basses eaux, car c'est pendant Fêté que le 
nombre des voyageurs est le plus considérable, nous 
avons 'depuis quelque temps plusieurs bateaux à 
vapeur qui se meuvent avec une très grande rapidité. 
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Ainsi , entre le Hayre et Rouen , où la Seine offre 
un chenal profond , ils marchent à raison de 5 lieues 
à 6 lieues et i;a à l'heure , selon le temps , la marée , 
et la force des machines(i). 

"Sur le Rhône (a), à la descente entre Lyon et Avi- 
gnon, la vitesse est de 6 lieues à l'heure ; à la remonte, 
elle n'est que de 1 lieue et i/a ; mais on espère atteindre 
bientôt une vitesse d'à peu près 3 lieues et i;3, à l'aide 
de nouveaux bateaux actuelleinent en construction. 

Sur la Saône, entre Chàlons et Lyon, elle est de 4 
lieues et i/a à 5 lieues à la descente, et de 3 lieues i 3 
lieues et i/s à la remonte, y compris les temps d'arrêt. 

Sur la Loire (3) , les Riverains qui vont de Nantes à 
Paimbœuf et qui sont des bateaux d'ancien mod^e , 
ont une vitesse variable selon la marée, mais qui est 
en général de a lieues et 1^3 à 3 lieues à l'heure. 

Entre Orléans et Nantes, la vitesse de marche effec- 
tive est de 3 Heues et 1/3 à la descente et de a lieues à 
la remonte. 

Entre Angers et Nantes, avec les anciens Riverains, 
elle était de 3 lieues et i;a à la descente et de 3 lieues 
à & lieues l/a à la remonte ; avec les nouveaux Rive- 
rainSf bateaux en tôle, elle est à ta descente de 3 lieues 
a/3 à 4 lieues ,et i;3, et à la remonte de a lieues et i/a à 
3 lieues. 

Les bateaux de M. Jollet(4),établis sur cette dernière 
ligne , disaient 5 lieues à la -descente, temps d'arrêt, 

(iJT^U Nom tt àU£ndoT(il«B«^ 

il) Voir U Kot« II 1 U fie do Tolunt. 
1) Voir 11 ITolB i3 à 1« fin dn Td-ima. 

(t) Lm bitMQX da H. Jollet ddI été acheUi par U eonpigu* dn Sirtimùa, 
I. I)aoalccNé<|«fav«lMrt0Tkc. 
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compris. Etl déduisant le temps employé aux escales, 
pour prendrt et déposer des voyageurs, on thàuvs 
pour ietît vitesse de dépl&CéttiËiit dans ce sens , â 
lieues 2/3. 

Sut là Garonne (i^ entre Bordeaux et Langon, avec 
de Tteut bateaux fort irapai'Ëtits , la vitesse est , à la 
descente, selon le temps et U marée, dé i lieiieâ i/4 
& 4 lieues , et à la retnonte de a lieues à 3 lieues et i/s. 
Dans le bas de la rivière, entre Èordeàui et Boyan, 
en atteint utie vitesse de 5 à 6 lieues. 

Ces bateauk k course rapide exposent la vie dés 
Toyageufs ttit)iti& que les voitures publiques. Péndartt 
deux années de séjoilt' en Atnérlque, je n'ai pa$ en- 
tendu parlet- d'un seul évétiement funeste dont eussent 
été victimes les ttiilUers de personnes qui, jour et nuit, 
montent et descendent llludson et la baie de Chésa- 
peake en bateaux & vapeur. Un Incendie a coûté ta Vie 
ï deux ou ti^is personnes sur U Délaware, et c'est 
le seul ancident qu'aient éprouvé, à ma connaissance, 
les baleaitx à vapfeuf de TEst de l'Union. En Pfinte, 
les joumaut noUs annoncent fréctuemment que telle 
ttu telle diligence a vet^é , ^ue tant de voyageurs obt 
été tués ou gHèveraent blessés, tantd'dutres Cohtu- 
«ionnés ; il est extrêmement rare qu'ils nous racontebt 
■quelque désastre subi par les voyageurs qui 6e con- 
fient aux bdteàux à vdpeui*, et qu'ils nctus ptvvo- 
quent à inâudirë PliiveAtiftd de FultttQ. tes latiieii- 
taUes catastrophes, innombrables il faut l'avouer, 
dont ont été témoins le MlBsIssipl et lés fleuireâ ries 
tributaires , ont répandu beaucoup d'alarmés , tt 

(i)yair la Meta i4 1 U ti au TohiDw. 
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tendent à discréditer les bateaux à vapeur; mais 
elles doivent être imputées aux hommes et non à 
l'essence même des choses. Les explosions de ma- 
chines, si iréquentes sur ces bateaux des États amé- 
ricains de l'Ouest, proviennent de la maladresse des 
mécaniciens, de la négligence des châufTeurs, delà 
mauvaise confection des machines, et par-dessus tout 
du peu de cas que Ton fait de la vie des hommes dans 
ces régions où la civilisation n'a mis le pied que d'hier. 
Les incendies qui y éclatent souvent aussi, sont dus 
h l'incurie des capitaines et à l'incroyable imprudence 
des passagers (i). Au surplus, ces accidents,, qui ont 
coûté la vie quelquefois à des centaines de personnes, 
^nt inconnus même sur le Mississipi, à bord des ba- 
teaux peu nombreux à la vérité, qui sont tr^ bien 
commandés, et dont les armateurs ne cherchent pas 
à économiser sur le prix des mécanismes et sur le 
salaire des mécaniciens el de l'équipage. Dans la vallée 
du Mississipi et de l'Ohio, les voyageurs et les négo* 
ciants donnent la preuve de la sécurité qu'offrent cer- 
tains bateaux d'élite, par l'empressement avec lequ4 
ils les recherchent pour leur confier leurs personnes 
ou leurs marchandises; à ce suffrage du public, les 
compagnies d'assurance, dont l'opinion doit faire 
autorité, joignent hautement te leur, oemme Tftl- 
testent les primes relativement modérées qtt'ellei 



(i) Rh nititra d'ioModi*, l« AmMcitM iml d'M» it 
6«r \tt baicdiii i Tipear de l'OuÀl , ib rtlmcdl m 
Mm d« ntoB i d«ini «inrta dont ««■ Mvirn mM «mbMlt III tiu h tm a«ai 
dtU poudre MBt plMdtniin qiM •) c'était de mliiMdn iMnfHM, •( Bl 
lii«Hi ttMipili«w«nt dêi objet* MiuHiaMil dàu d« Il fml» t pMéf <■ iif* 
MM 4WMIM IpM «MiMNtt Iti g«M*i 4w lUAMH. 



DiailizodbvGoOglc 

À 



fi36 ^^^** 0* coMMinncAnoir. 

demandent pour les objets chaînés à bord de ces 
bateaux -privilégiés; elles portent même la préfé- 
rence au point de se refuser absolument à assurer , à 
quelque taux que ce soit, les marchandises qui vont 
par le plus grand nombre des autres bateaux (i). 

lie mode de voyager qu'offrent les bateaux à vapeur, 
telsqu'onsait les construire aujourd'hui, et tels qu'ils 
sont gouvernés là où la vie des botnmes est comptée 
pour quelque chose, est donc à la fois rapide et sûr. 
Il est également agréable et commode; le mouve- 
ment des bateaux est doux ; au lieu d'être entassés, 
courbés et doublés dans des caisses de voitures , les 
voyageurs ont la faculté d'aller et venir, de lire s'il 
leur plaît, ou s'ils l'aiment mieux de contempler les 
ûtes pittoresques qui sont'distribués avec profusion 
en tout pays sur les bords des fleuves, et qui défilent 
sous leurs yeux. 



(i)>SideiaccidenUMiiiblib]eil ccui dont tant témoiiu l'Ohio et le Uùdi- 
(ipi H inccédtieDt pendael quelque lempi ta Eorope iiec I* mésie npidîté , 
ce ttnil ans damcar DDiTenelle. La police et le* ponToin ll^latib ielet^ 
tiendraient ■ qni mieux mîeui, Let bileanx i 'rapeur détiendraient U lermiT 
dn *of agev : le pnblic lei eieommiinienil et Ici laiMrrail aller i Tjde le long 
de* rinèrEi. L'eflél Mrail le Mène alii Ëtati-Unia , autour do métrop)^ de 
nu , para ipie U le paj* commence i être rèsulièrement initallé , et «jne la 
lia det hommei J ait comptée pour quelque choie. Dans l'Oueil , le flot d'^i- 
Itranli, deactsdu det AUèghanyï, roule dani la plaine an tourUlloonant Mr 
lui-même, chaitanl dciaut lui l'Indien , le buflalo et l'oun. A aou appndN 
a'abuMeDt Ita |iganteiquei foréu, auaii rapidement que lliariMi aèche de* 
prairie* disparaît derant la torche du «aangc. Il eil pour la cÏTiliHtton ee 
Il pour la barbarie lei armée* da-Gengii-Xait et d'AUila. Ccat une 
■ , et U loi y e*l la loi de* âruttei. La nuise j eat tonl , l'indî- 
ur|à qni hit un bnx pail il Mt écnaé et brojf . Malhenr 1 edni 
n prêdpiMl la fbde impatiente d'anDto', la coodsie, 1*^ 
t dijâ il cet oablii; il n'a pu même qn aonpir clouK pow Btwaon 
QaoïafemtoiUBtlfjvan^.iir!) La m da «i 
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C'est le mode de viabilité dont, dans beaucoup 
de cas, on peut doter un pays aux moindres frais; 
car , en Europe , les chemins de fer sont estimés habi- 
tuellement, dans les devis d'avant-projet, à i million par 
lieue, et coûtent en réalité de i,5oo,ooofr.à3 millions. 
Les canaux ordinaires exigent, dans la plupart des 
cas, de 4 à 600,000' fr. par lieue, la dépense des 
nôtres s'est élevée moyennement à un peu plus de 
5oo,ooo fr. Il y a en France plusieurs rivières qui 
pourraient, à bien moins de frais, être rendues prati- 
cables aux bateaux à vapeur, pendant onze mois 
sur douze; une dépense de i5o À 960 mille fr. au plus 
par lieue y sufBrait. 

£nfîn le voyage y serait au prix le plus modique. 
Supposons que nos rivières cessent d'être réduites 

edk d'un loUlat ; comme la mldil, il atcunpt ctcdciBip-voUni, ici ■ujour- 
d'hui. 1 qalnie cenu millci dini an moit. Cul un* lêrtH d'alsrtei et de teo- 
lalùtiu TiolaDlEj. C'eit une vie d'«llcnuti(ci broiquet de taech et da renn ; 
niiértUe aujourd'hui , Ton eit riche demùo , et l'on rcdgTioDt ptunw ipri*- 
demain, «elaD que le vent du tpécuUlloni ■ Muffli d'uD bord, ou de l'autre; 
nuii la richeue caltrctire du piji )uii une marche loujoun ueendaole. Comme 
un toldil , l'Américain de l'Oucit a pour devise : faiacrt ou mourir ! naii 
nincre, pour lui, c'ait gagner detduliara, e'eit le faire de rieuniie forlnne, 
«'eit acheierdeiloti deville(emplaeement*deuuuioDi)àChinea,iCléietaiid 
ou 1 Saint-Lo nii, «llea reveudre un an aprèi 1 mille pour cent de biocfica; 
c'e^tamaur du coton 1 laNouvelle'OrliBiil, quand il nul vingt craM la litre. 
Tant pii pour Ici vaincni; tant pii pour eeux qui périttenl lur le* liMem à 
tapeur! L'eismtiel n'ett po.int de lanver quelque* individni, mime qndqaet 
centaioei ; l'eaieutiel en lût de iieaniboau , c'est qu'il y en ait lioancoup ; *o- 
lide* ou non, hieu ou malconmandéi, pea importe, l'ili voot vite dl bon 
ntatdié. Cette circulation dea tttambeau cat auvi ntcc«*Mre à l'Ouctt que 
l'ol ta circulation du sang 1 t'organiioie humain. On *• |arde lùan de la génar 
par dei r^tcmenti ou de* reUticlioiu quelconque*. Le lempin'eal pai enfcn 
TMWjonitna pluitardi* 

(Bxtrtil. par l'tditeur, de* L*ut§4 mr rjméifua d» AWAJ 
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il'eapaceen espace sur le:} hanc^ de aabi^ <}ui les bairçnt, 
i une profondeur d'eau de 18 pouces pendant Tété, et 
qu'epe^ soient rendues constaniment praticables pour 
dés bateaux plongeant de quatre pi^s ou seulement 
de trois; alors, au lieu des 60 ou 80 passagers qui 
sqfâsent à combler des bateaux tels que ceux dont 
on se sert, actuellement surlaLoif^, parce qu'ils ne 
peuvent caler que 10 pouces à i pied, nos bateaux 
à vapeur pourrairait recevoir 3 ou 4oo personnes. En 
Amérique, sur des fleuves où l'on peut se donner 
ijn tirant d'eau de 4 ^ ^ pieds, 6 à 800 personnes 
quelquefois sont rangées à l'aise à bord du même 
bateau. Les frais journaliers d'un bateau à vapeur 
étant en grande partie fixes, il en résulte que, lorsque 
le nombre des voyageurs est considérable, le prix des 
places peut yètre mis à un taux extrémementbas. Ainsi, 
entre New-York et Albany, sur des bateaux meublés 
et équipés avec le plus grand luxe, et courant à raison 
de lieues à l'heure, j'ai vu le prix du passage aux 
premières places, ou plutôt aux seules places qu'il y 
ait sur cette terre d'égalité, tomber par degrés à 5o cenf j 
( a ir. 65 e. ) et y rester indéfiniment. Le trajet étant de 
55 lieues, c'est un peu moins de 5 centimes par lieue. 
Le prix moyen des places dans les diligences est, en 
France , de 5o cent, par lieue ; en Amérique , ainsi que 
je l'ai déjà dit, il est plus élevé. Le secours de route 
qu'en France la charité publique accordeaux indigents 
qui vont à pied est de i5 centimes par lieue. Ainsi, 
en Amérique, le tiers de l'aumône qu'en France nous 
accordons au pauvre qui voyage, suffit pour être admis 
aux premières places dans de majestueux bateaux 
glissant sur l'eau comme la flèche, ornés de riches 
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Pçpiitf fleuï ?i)B , le pfiï de§ plappf «W '^ .bateaw 
à yapeHr fiift^ricqins paraît ftvoir diminué encore. 
Psrwi les feits relatas daqs ïps jounmii de Îîew-Yorl, 
(le npv^npl^re t^i^? > ^p trouvaient dei défaits sur une 
npuypUe eptrepris^ de t^tefwf à v^pet^r parcou- 
rant l'Hudsou, entre New-York et Albany. L'un dp 
çe4 bate^mt, /e I)iamant, est CH^'i^x par ses dimen- 
sions: sa longueiir est dp 360 pieds apg]aiSf équivalant 
^ 7q ppèfres , ce qqi dép^s^e de l>e4UÇQup la Ipngueur 
d'un vaissean dp lign^- Un ¥^^pan de j ao canons n'a 
que 54 métrP8 dp têtp pu tête, et ^7 urètres de quille. 
Le piamqrit est réservé au:^ yoysges ^e nuit , pour 
lesquels le prix ^t double; j| est d'ailleurs sompr 
tupusemenF iiniénagé 1 pt il marche «ivpc une vi- 
tesse de 5 Ijeups à rbei^rp. Cependant ^e passage n'y 
poùte que 3 fr. 65 icpnt. pppr les vpyagpurs qui 
prennent upjit, et que 1 fr. 3» cent, pour ceu^ 
qui se cpntentput^ d'Mn siégp. hes vqyagpurs sont 
doi){e trapaport^s à raisop d^ moins de 5 cept par 
Ueue, s'il^ ont un lit, pt à r^json dp H pent- dans le cas 
contraire, Ce pouveau rabais d^rapqtrp ^ quel point 
l'on peut yoyitgcr k bpp marché dans Ips pays qui 
sontarrosé^pardes ûeuve^ praticables pour de grands 
batpa^x à vapeur^ et où l'pp 9e procure à peu de frais 
]e coTpbpstibte ppce^^ire à l'alimentation des inapbines. 
A\t reste , l'on hë peut cppsidérpr ces prix de 5 et 
de 9 centimes par lippe pom^ie Qorn)4i]]c et réguliers- 



(i) U «tom ta dune* (/oA'w' Mtàt) m fttat i* Sev* toi In iMtoMa k 
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Même sur une ligne telle que celle de l'Hudson , 
où le nombre des voyageurs est immense et où la 
navigation est d'une admirable facilité , ce n'est que 
-par un débordement de l'esprit de concurrence que 
les places peuvent être rabaissées à ce point. Entre 
New-York et Albany, le passage doit être évalué en 
temps ordinaire au moins à un dollar, soit à i o cent, 
par lieue. 

Sur les autres lignes de l'Est , même les plus fré- 
quentées , le prix des premières , c'est-à-dire des uni- 
ques places qu'il j ait pour les blancs , est sur les 
bateaux à vapeur de a5 à 3o centimes par lieue , repas 
non compris. C'est environ moitié moins que sur les 
chemins de fer américains , dont la vitesse moyenne 
dépasse faiblement 6 lieues à l'heure. 

Dans la grande vallée intérieure de l'Amérique sep- 
tentrionale, où se sont développés comme par en- 
chantementlesjeunesËtats derOuest,un voyage sur les 
fleuves était avantFultonuueexpéditiond' Argonautes; 
aujourd'hui, grâce aux bateaux à vapeur, c'est l'aiÉûre 
du monde la plus simple ; là où il fallait des mois il y 
a trente ans , quelques jours maintenant su£Qsent. I^es 
prix sont aussi fort réduits : on va de Pittsburg à la 
Nouvelle-Oriéans pour 5o dollars (a66 fr.), y compris 
la nourriture et le lit ; de Louisville ,à la Nouvelle- 
Oi'léans pour a5 dollars (i33 fr.) : c'est à raison de 
a5 à 3o cent, par lieue. C'est bien autrement modique 
pour la classe nombreuse des mariniers qui condui- 
sent les bateaux plats au bas pays , et qui ont à re- 
monter seuls de la Nouvelle -Orléaus. On les entasse 
au nombre de 5 à 600 quelquefois f sur un étage sé- 
paré du bateau, sur le pont ordinairement ; ils ont 



DiailizodbvGoOglc 



OBEIONS DI FBR. q^I 

là un abri, un cadre où ils dorment, et le feu pour 
leurs personnes et leurs repas, moyennant 4^6 dol- 
lars (ai il*. 33 cent, à Sa fr.) jusqu'à Louisville. C'est, 
par lieue, de ^ k 6 centimes. 

Nous avons déjà indiqué plus tant quel était il y a 
peu d'années le prix des places sur quelques uns des 
tateaui à vapeur d'Angleterre (t). Voici ce qu'il est 
aujourd'hui , par lieue , sur diverses lignes maritimes 
partant de Liverpool -. 

Dublin (a) : 

BeUast; 
Waterford : 



iS ip 



Newry : 
. Glasgow : 



([) Voir ptH liMl pift 331. 
(3) Voir 1r y'Mt I S à 11 Sd dn n 
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Carlisle : 



Sur les bateaux àvapeurquivontde Londres à Bou- 
logne et àCalaiSjle prix des places s'est tenu, pendant. 
l'été dernier, à 5 schelUngs (6 fr. 3o cent. ) dans la pre-- 
mière chambré, à 4 scbeUings (â fr. 5 cent) dans l<i. 
secondé. Le trajet étant de5i lieues, le prix de la se- 
conde chambre revient à lo cent, par lieue. 

En France, malgré l'extrême imperfection de nos 
fleuves, malgré les frais ordinaires et extraordinaires 
qui en résultentpour les compngnies, malgré la dimi- 
nution qui s'ensuit dans le nombre des voyageurs , et 
par conséquent dans le chiffre des recettes, les prix 
des places sur les bateaux à vapeur sont très modérés. 

Voici les prix en centimes et parlieue, pour les ser- 
vices oi^tanisés sur nos principales rivières : 
.Sur la Seine, entre Rouen et le Havre (i) ; 

Première rbimbra ig 
Seconde cluBibre 17 i]i 

Sur la Loire (a) par les Hirondelles qui font le ser- 
vice du haut de la rivière , c'est-à-dire entre Nantes 
et Urléans : 

En descendant d'Orléans à Nantes, 
Propicre cbanbre 13 
8«(ind« chimbre al 

{[) Toîr h Nota 11 i U fia du voIobiï.' 
[1) Voir h Note lï à la fin du *olnme. 
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r.n remontant de Naiile:» à Orléans, 

-Seconde dumbre iS 

Eotre Angers et Nantes," par Us Riverains : 

trtÊBitre ehtahre iS i|« 
Stco&de chinbra ly 

Sur la basse Loire, par les Riverains ^ entre Nantes 
et Paimboeuf : 



Sur la Garonne (i), entre Bordeaux et Hoyan ; 

Première chtiiibre 
Sccoade dumbre 

Entre Bordeaux et Langou : 



Première ehtmbre IB i|« 

Seconde chimbre ' iS i|i 



Avant qiw Ite compajfnies ne s'entcndisMnt, flt vue 
la plus riche n'eût acheté le matériel de sa rivale , les 
prix étaient : 



Pranièrc cbmbre 
SecoDile cbimbre 



fit Us étûent restés fort longrtemps à ce taux suis 
4|ue \m compagnies y perdissent 

Surl€RMne(3),avant i83o, les prix étaient^ entre' 
Lyon et Arles : 



(i) Toir h KMe 14 à li fin d« TohiBie. 
(a) Tak k Mm» i 11 «■ dM MlnM. 
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Us &ont maintenant : 



On-espèreque prochainement, par le seul fait du 
perfectionnement des mécanismes , indépendamment 
de toute amélioration du fleuve , Us deviendront : 



Fremuf e cbunbn ai 

Second* chKsbre 14 

Troidtee cbuibn 7 

Sur la Saône actuellement , ils sont : 

Pronièra chimbn s 3 

Seconde duunbra tS 



Avant qa'il n'y eût accord entre les compagnies, ils 
ont été pendant long-temps : 

Fnmièra diambn i > 

Seomde dusibrc 

Et à ce taux les compagnies né perdaient pas. 

La concurrence avait même , momentanément, ré- 
duit les secondes à un centime et demi par lieue; mais 
'alors les entrepreneurs étaient en perte. 

De ce qui précède , il résulte qu'en Angleterre et 
aux États-Unis les bateaux à vapeur dépassent de 
beaucoup les chemins de fer, sous le rapport dn bas 
prix des voyages , et qu'à cet égard les bateaux ordi- 
naires ou extraordinaires des canaux l'emporteraient 
aitssi sur les chemins de fer, en Angleterre dans plu- 
sieurs cas , et aux États-Unis à peu près partout. 

L'exemple de l'Angleterre et celui des États-Unis 
ne peuvent être ni donnés ni accq>tée comme arrêts 
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en dernier ressort. ËTidemmeqt les chemins de fer 
ao^aïs ont été , à Tinstarde l'Angleterre, aristocrati- 
quement gouvernés , en ce sens qu'on a peu cherché 
à y attirer la multitude. La compagnie du chemin de 
fer de Liverpool , qui a été jusqu'à présent le plus re- 
marquable et le seul remarqué des chemins de fer an- 
glais, n'ayant aucun avantage à augmenter ses recettes 
puisqu'il lui est interdit de s'attribuer des dividendes 
de plus de i o pour cent, et que dés son début elle avait 
atteint ce chiâre, s'est peu occupée d'accroître sa 
dienteUe en quantité; elle a tenu plus à la qualité et 
h fixé ses prix, en conséquence. Selon toute apparence, 
les grandes lignes qui vont être pleinement livrées à la 
circulation , entre Londres et Birmingham , et de Bir- 
mingham à Liverpool et à Manchester, seront admi- 
nistrées dans un autre esprit ; les expériences qu'on - 
sera obligé d'y tenter jetteront beaucoup de lumière 
sur le degré d'abaissement que peuvent support» les 
prix ies places , comme sur plusieurs autres questions 
relatives aux chemins de fer. Quant a'Ux chemins de 
fer américaios, ils ont pu et dû tenir leurs places à 
iin taux élevé, parce qu'ils ont affaire à une population 
peu nombreuse, mais universellement aisée et plus 
économe de son temps que de son argent, dans la 
limite du moins où les chemins de fer épargnent l'un 
et absorbent l'autre. 

La Belgique est bien plus comparable k k France 
que ne peuvent l'être l'Angleterre. et les États-Unis, 
quoiqu'elle soit plus populeuse et plus riche que la 
France , quoique le temps y ait pour toutes les classes 
plus de valeur que chez nous, et aussi quoique le sol 
fl*y prête mieux à recevoir d«A dientins de fer- Sur les 
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efaemiasdafcrboIgM.lM wyigM h iant k 4m prik 
cstrèmement modiqaes. Le tarif didmfiie quatre 
Apèces de «iritDrCK avee les pris mlvuti, CBlfe 
^nxdles «t Anvere , e'Mt-à-dirâ penr ob tr^ct de 
Il ticaoe: 



ht» wagpQs tout découverts ) ospendairt e*««t prst- 
fue uniqucmoBt «n «vagota» qu* l'on Toyag«, car U 
résulta d'uB nppgrt fie H. KotbwHb, mîimtrt ém 
tnvaui public» de B^que, en data du i*^ mus 
1S37, que le prix moyen- dea idacas rMlament 
occupées fit payées Q'eat que de 19 c. i;5 par liene 
de 4Ô00 ipètrea- 

Mais le pris des ^aoee en Bet^que doit être emi- 
sidéré comme wa minimum , soit parce que les che- 
mins de fer belges ont coûté fort peu f spit parce que 
l'État, qui les exploite hii-mcme , ne cherche pas à 
en retirer des bénétîces directs. I^ principal ebjet4u 
gouvernement a été de mettre les chemins de fer à la 
portée de toutes les classes, -et de travailler pjur là à 
pépaudre l'aisiince. Il a pensé que c'était le plus sâr 
moyen de Étire affluer, par toutes les voies, les reœttw 
«uTrésot. Au surplus, l'administration bdge n'eût pas 
été libre de Bxer des prix plus élevés : il lui a fiillii 
n'iodipar devant les décrets de l'opinion publique pro- 
Htulgués et soiir^us par la presse. 

Le revenu tiet des chemins de fer belgfe n'a été, en 
i93?i4w49â p>iir ioo^(iapttalMoi»(B<iàl4w 
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U répète * qiM le pajs soit fort peuplA «t que le nùta- 
I)rQ de» voya^Burs y wt augmenta dans k rap^M d»- 
m 4 huit (i^, depuis l'ouverture des chemins de fer.' 
Four le prpohain eseraice , 09 revenu net ftvs(it d'abord' 
4tà évalué pv le miDiitrcà &et demi poiir 100} maii, 
tout récemment ( à la fin de janvier), te Moniteur b^fi& 
4t le ministre des Travaux publics, à ta trlbune^ont âif 
prauentir h posubilité et m^me ta prpbablHté dMti< 
déficit. Or , dès que les chemins de fr r belges sont en^ 
perte, il est d^ir qu'il n'y a psfilteuJl te prévaloir contre 
te* autres nioye ni de transport y de la nodiciM des r»^~ 
4ltfqurU y ont été mise^ W place». Lors même que le 
ravrau net de h pour eent quHIt ont donqé 1*an der- 
>)iar, et qvf paraît devoir leur éti« bientit ravi, ié^ 
mtiatieqdrtil indéfiniment, il n'y aanùt pas Heu'li en- 
tiret une ecmflluiion générale défitvprabte ans batetur 
4 vapevi'< Si I0& chemina de isr btrtgfs eussent ceâté* 
autant que ceux de Manchester à LiverpoeJ, eu d&, 
I/Widres à Birmingham, ou eneore qup ceim qui a'eté* 
«Utant autour do.PaMs, eo produit de 5 pour cent ne^ 
rvpréaentrrait plus que un ou que trois quart pouf 
WDtRelativeroentau prix que ouAtepflit moyennement 
k réMflU dn cbamina de fer con^tniit comme l'adml-- 
vi^tivtioa le proposa, prix qui, en dépit de» devis, seraliT 
«U moini da 1,600,000 fr. par Keue, ce serait motna 
dt.deux ponr cent. Des cbrapagnin de bateanxà vapeur 
ou de mci'saiïeries qui se contenteraient de ce modestv 



Ci) Au U<d de 7S.000 »8j^(min «pii «e nndiMBt fn Iv nitww ji W fW 
de BniUild i Anvcriilc ebemie da (tr cnBiil,daiu lMh||i| p|f|nî«nfïi^ 
IH^M, M «Ma IMpiMiaM l'iil MVIMM. . 
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intérétj povBTaient beaucoup rabattre de leurs lar^ 
. En Franice, sur le chemin de fer de Saînt-Étienne à 
Lvpni pour MU trajet de 16 lieues et demie, on paie, 
adaa }fiA diverses places , 7 fr. , 6 ir. , 5 fr. et 4 fr.; ce 
qui corre^mnd à 4^ cent , 36 c^>t., 3o cent, et 34 ^^nt 
m|- lieue. Le plus grand iiomlH« des voyageurs prend 
les places à 4 ft*- En été, il y a des places particulières 
À 3 fr., ce qui représente 18 cent; mais elles sont si 
îficquimodes que lesStéphanois, malgré l'esprit d'éco- 
nomiedontils sont possédés, les reehoHïhent fort peu. 
Sur le chemin deferdeSaint-Germain, les secondes 
places, sont tarifées à 1 fir. , ce qai représente aa cent 
par lieue (la distance est de 4 lieues et demie). H est 
probable que prochainement ces places seront mises 
à 7Ô cent., soit à 16 cent, par lieue. Peut-être un jour 
seront-elles abaissées k So cent ; mais elles ne tombe- 
ront ceitaîuei9ent pas au-dessous de ce dernier câùffre 
qui équivaudrait à 11 <ïent. par lieue, c'est-à-dire au 
prix belge. 

U ne&ut pas perdre de vue que les chemins de fer 
' aboutissant à Paris sont placés, à l'égard du nombre 
des voyageurs, dans des conditions, tout exception- 
Belles, dont re£fet productif contre-balance, et bien 
au-delà, les frais particuliers qu'impose l'abord delà 
capitale ; et qu'il est avantageux aui compagnies qui 
les exploitent;de fixer les prix des places à un taux très 
bas , afin que la population de cette imniense dtd 
afflue sur leurs wagons. 

Les maxima insérés dans les cahiers des charges des 
chemins de fer , par l'administration française, sont 
actuellement de 3o cent, par lieue pour les premières 
places, et de so cent, pour les secondes. Selon toiite 
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apparence, les compagnies devront, dans la plupart 
des cas, percevoir le maximum des premières et 
réduire de ti^s peu celui des secondes; je doute qu'elles 
demandent moins de ) 5 cent aux voyageurs les moins 
aisés. Il est probable que sur toutes les lignes il sera 
établi , à l'usage des riches, des voitures particulières 
dont les pm se râleront de gré à gré, et seront nota- 
blement supérieurs au maximum des premières. L'ad- 
ministration accorde maintenant aux compagnies 
coDcessiomiaires la faculté d'organiser ces voitures 
réservées. 
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Compiraifon an prii firolKb'n drt plsm p*r In àirtn nofmt d« tranpiirt. 
— OlijVfliiin ronlre l« llgnei n»Tip»blrt «fipliqiiw» «i Iramporl itt bna- 

. Diei ; alliingpm»!"! du tn]fl, — CdU objMtiaD tit rirciiicDl fondit contr« 
Ici HviÈm; «lie Fnt divaninge ronlre Ici ctnaiii. — Temps perdu pour h 
pmage Jei feluici — 1« lignei nsTi^ables poiivint reotplarer jutqu'l nn 
ccrtlin point l«i clicloint dr kr |iour le traniport d« homme*, et 1«i che- 
nint de fer ne pooTiiil tenir lien an lignn Mvigablei iwiir le commerce, 
il n>n*ieni <Ie noui ocniper prioci paiement d'achever nnire >jilèfne de na- 
Vigalion. — Il ne tuflit p» de MTnir commencer ; il faut laïoir Goir. — 
importance d« la naiietlioB pour l'am^ioratioii dn aort da claiaei aoaf- 



De Ce qui précède on peut condure, avec une cer- 

taineapparencederaisoa, que chez nous, en supposant 
deux sortes de places, les unes pour les classes aisées, 
les autres pour les classes pauvres, les prix respectifs 
seraient moyennement à peu près comme il suit, 
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dui> 11* dÎTCrs véhicule» , en supposant le4 ounmx 
et chemins de fer en bon état, et les rivières passa- 
blement améliorées : 



wwu •■ jm^mvtMr. 


nwmUwL 




iM«r»*" 

Clwni«.4.(tt 

]Uu.uxlT.p«ar 


5ff 

aS 1 îo 

90 i iS 


35 i 4a 

il i *» 
> 1 i:> 



e'Mt-4-dtiV qu'aux secondes pUcw le voyage coûterait 
moitié moins par bateau i vapeur que par chemin 
de fer. Je prwids à dessein les chiffres relatifs è ces 
places, ce sont les plus fréquentées et celles qui inté- 
re^ot le plus grand nombre. C'est au' bon marché 
qu'il faut viser dans notre siècle éminemnienit démo- 
cratique, et c'est par leur dernier mot en fait de bon 
marché qu'il est le plus ioiportnnt de comparer les 
divers mode» de voyage et de transport. , 

Si, pour prouver que les chemins de fer se rappro- 
chent beaucoup du prx moyen de 10 cent queje viens 
d'indiquer pour les bateaux à vapeur, on citait les 
chemins de Belgique qui voiturent le public sur le 
pied de 1 1 cent [lar lieue, on pourrait , à ce tarif ex- 
ceptionnel , opposer les bateau^ à vapeur à 5 cent, 
des États-Unis, bateauit qui, malgré des prix aussi 
inférieurs, ne sont pas en perte , ou ceux qui ne per- 
çoivent, surl'Hudson, que 9 cent., nu même ceux 

d» U Sftèiief qui s« contentaient d'un cent, ^t i/a t à la 
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vérité, ces derniers perdaient; mais c'est pour cek 
précisément qa'ils peuvent être, à Ijon droit, mis en 
regard des chemins de fer belges, si les pressentiments 
du ministre des travaux publics de Belgique sont 
fondés. 

Con»dérons donc comme établi que le» bateaux- 
rapides des canaux peuvent rivaliser, pour te bon 
marché, avec les chemins de fer, et que le mode de 
voyager le plus économique, pour tous sans exception, 
et particulièrement pour les classes les plus nombreu- 
ses, est celui que présentent les bateaux à vapeur. 

Je suis loin de prétendre que , partout et toujours, 
les bateaux-rapides des canaux et les bateaux à vapeur 
des fieuves et rivières puissent supplanter les locomo- 
tives des chemins de fer, mais il est évident que , dans 
un grand nombre de cas, les canaux et les rivières 
peuvent rendre les services les plus réels pour k 
transport des voyageurs , et il est non seulement utile, 
mais indispensable de les recommander en vue de 
ces cas. 

On peut élever, contre le système qui tendrait à 
généraliser l'application des lignes navigables, canaux 
et rivières, au transport des voyageurs, une objection 
qui, au premier aspect, semble formidable. Les lignes 
navigables sont sujettes k beaucoup de détours et de 
' sinuosités. N'allongera-t-on pas ainsi le voyage , de 
telle sorte que la rapidité du trajet sur les rivières et 
les canaux ne soit qu'illusoire, comparativement à ceUe 
qu'on obtient déjà sur les routes onUnaires? 

Quant à quelques rivières , l'objection est en effet 
sans réplique. Sur la Seine, par exemple, entre Rouen 
et Paris, il y aurait à parcourir cinquant&^ieuf Jieues 
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et demie au lieu de vingt-neiif et demie. Mais !a Seine 
est la seule qui soit à ce point à regret /ugttit>e. Sur 
le Rhône, la Saône et la Loire, l'allongement serait 
insignifiant. De Toulouse à Bordeaux, par la route 
royale, il y a soixante-sept lieues, -tout comme par la 
Garonne. 

Sur les canaux , l'augmentation de trajet serait sou- 
vent bien plus que compensée par l'accroissement de 
vitesse. SoVtveat aussi ^ il en serait tout autrement. 
Ainsi le canal du Midi n'a que Six lieues de plus que 
la route de poste; mais de liantes à Brest, le canal est 
long de quatre-vingt-treize lieues, tandis que la route 
de poste n'en a que -soixante-deux. Les canaux dont le 
tracé est très contourné pourraient pourtant servir au 
transport des hommes sur une partie de leur déve- 
loppement. Les canauX' latéraux, pouvant tre? fré* 
quemment être établis suivant.de6 lignes assez directes, 
ont à cet égard un grand avantage, et on va voir que 
ce n'est pas le seul. 

Un autre obstacle à ce que les canaux puissent, être 
employés au transport des hommes provient de leurs 
écluses. A chaque écluse^ il y a un arrêt de cinq à six 
ou huit minutes, selon les dimensions de l'écluse et 
selon le mécanisme qui sert à la remplir d'eau et à la 
^ider. J'ai cependant vU'<)uelques écluses où cette 
perte de temps avait été réduite; par des dispositions 
particulières et par l'agilité des éclusiers, à trois mi- 
nutes. Là où les écluses sont multipliées, comme sur 
le canal de Bourgogne, il est impossiUede songera 
des bateaux-rapides pour les passagers. Il se trouve, 
en effet, .sur oe canal de soixante liedes, cent quatre- 
vingt-onze écluses, qui, à raison de cinq minutes l'une^ 
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absorberaient Beiïe heures, et la travertée proprement 
dite, stif le pied de quatre lieues à l'heure , n'en pren- 
drait que quinze. Mais même sur les canaux où la 
éduses sont nombreuses, dies ne sont pas également 
réparties sur tout le parcours, et il y reste des bieft 
ou séries de biefs très praticables pour les bateaux- 
rapides. Les canaux latéraux auraient en général, sous 
ce rapport, une supériorité assez grande, la quanti^ 
des écluses y étant habituellement limitée. Ainn , 
entre Orléans et l'embouctiure de la Vienne, mr ub 
trajet de quarante lieues , la pente de k- Loire est de 
soixante mètres dnquante centimètres, ce qui corres* 
pond à peu près k vïngt-quatre éduses, qui seraient 
franchies en deux heures, en comptant cinq minutes 
par éduse. Le déplacement proprement dit s'effeo 
tuant à raison de quatre lieites k l'heure , le voyage 
ne serait allongé, par le feït des écluses, que d'un cin* 
qnième, c'est-i-dire qu'il durei'ait douze heures au lieu 
de dix. 

S'il est Trai que, pour le transport des hommes de 
toutes les classes sans exception, riches ou pauvres, et 
surtout pour cdui de l'immense majorité, les voies 
navigables, et particulièrement les rivières, puissent 
nous donner un progrès considérable sur ce qui est, 
et remplacer transitoirement les chemins de fer, 
tandis que les chemins de fer sont ou semblent être 
hors d'état de tenir jamais lieu des rivières et des 
canaux, pour le négoce, c'estrà-dire pour le tnm»- 
port des marchandises, et par conséquent pour le 
dévdoppement direct de la richesse pablique [ si l'on 
admet qu'il faudrait toujours creuser des canaux et 
Améliorer les rivières, lors même que nous aurioDS 
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rànstruit toutes les grandes lignes de chemins de fer; 
si d'ailleurs la mise en train, sur une grande écbclle , 
de la construction de ces lignes exige impérieusement 
que beaucoup de questions d'administration publique 
et même de politique aient été préalablement réso- 
lues , n'esi-on pas fondé à dire qu'il faut se garder 
de procéder avec précipitation et de toutes parts à' 
l'exécution des chemins de fer, et que nous devons 
réserver à la navigation la majeure partie des fonds 
que nous pouvons actuellement consacrer aux tra- 
vaux publics? 

Les chemins de fer ont à faire valoir des titres spé- 
ciaux, uniques, qu'aucun autre mode de communi- 
cation ne saurait égaler. Les bateaux à vapeur, et à 
pi us forte raison les bateaux rapides des canaux, n'at- 
teindront jamais cette vitesse aérienne, qui eût paru le 
plus extravagant des rêves aux rêveurs d'il y a cin- 
quante ans, quoiqu'ils eussent vu se réaliser l'impos- 
sibilité classique des cerfs voyageant dans les^ airs. 
Aucun autre mode de transport ne peut non plus 
rivaliser avec les chemins de fer, sous le rapport de la 
permanence en toute saison. Ils ne craignent, dans nos 
climats du moins, ni les pluies, ni les gelées, ni les 
débordemrats, niles ouragans de neige. Admettons 
même, si l'on veut, que les chemins de fer étant encore à 
leur début. Ton ne sait pas exactement k quel degré ils 
peuvent abaisser leurs tarifs , et que sur ce point nous 
ne serons bien fixés que lorsque nous les aurons pra- 
tiqués long-temps, car c'est ime de ces questions que 
l'expérience seule peut résoudre. Mais si les chemins 
de fer sont nés d'hier, les bateaux à vapeur et les ba- 
teaux-rapides des canaux ne datent pas, il faut en con- 
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venir, d'une antiquité bien reculée. S'il est possibLs 
que ce que nous connaissqns de la rapidité des chemins 
de fer ne soit}iasleurdeniiermot,et qu'ils atteignent 
un jour celle de lè à oo lieues à l'heure, il est certain 
aujourd'hui queles bateaux des canaux doublent, dans 
certains cas , la vitesse des diligences ( i ) , et que les ba- 
teaux à vapeur peuvent même la tripler, sans comp- 
ter qu'ils décuplent celle du voyage à pied (a). S'il 
est possible qu'un jour les cheijiins de fer laissent les 
rivières et les canaux autant enarrière, sous le rapport 
du bon marché des voyages, qu'ils les dépassent déjà 
quant à la célérité de locomotion , il est certain qu'au- 
jourd'hui les bateaux à vapeur sont à la portée de 
toutes les bourses, même des plus mal garnies. Les 
bateaux k vapeur ofErent un moyen de déplacement 
plus économique, à la lettre, que le voyage i pied, 
terme de comparaison sur lequel je crois devoirinsis- 
ter, parce que la tendance invincible du siède et le - 
plus sûr moyen pour lui de conquérir la reconnais- 
sance de la postérité, c'est l'amélioration populaire. 

Il faudra que la France ait des cheminsdefer,etil 
£iut que, dés k présent, elle se prépare à jouir un 



(i) Riin D^niliqae tacore <\m lu Iwleiu-npidei d« c*ninx loitnt airi- 
Ti* à lanr "*''—"-■ ds TiMM*. Dau md intcniHU ncqci] i^CHêtnmtioma 
tar FjfagUttrrt, H. Simon *'Mt «iprinié lii^ : 

a Je ma luii étiada aur ce ■jitèmïdB navigitiou des ciutui d'Écour, pour 
proOTEr qnB Im Innsporti npide) p«nTeDl «'opérer inr cinini coniBe pu- 
toale 4iilre Tol*. S^U K>Bt >iiji>grd1iui de qattn lieM* à l'hem M opMm 
pu iet eberuii, db pfl doBte p» qa'ilt D* puUwBt s'cftcctucr d'une nuaiW* 
beiacoDp fiai pronpM racore lanqa'on u icrvira de le vapeur, u 

(e) Dn piélOD qiii luarche le Wc lar le iJoi fiiji difflGlIenkrDI «TrC.régulmié 
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•MiManf «Il fiite iDo p*T >4 ^mim. 
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jour de tous les avantages qu'ils promettent» en les 
commençant sans retard. Les chemins de fer, comme 
le disait l'an dernier M. le directeur général des ponts 
et chaussées à la tribune nationale, sont les grandes 
routes de la civilisation; et partout où il s'agit de la 
civilisation , la France a une grande mission k remplir. 
Cependant, sans perdre de vue le rôle qui nous est 
réservé dans l'œuvre générale du genre humain , sans 
méconnaître nos devoirs envers les autres peuples, et 
la facilité que nous procurerait pour les remplir l'éta- 
blissement d'un réseau de chemins de fer, songeons 
que nous avons aussi des devoirs sacrés envers nous- 
mêmes; qu'avant d'aller civiliser nos voisins, nous 
avons à assnrer'les bases matérielles de notre propre 
civiKsation. Mous avons dépensé des sommes énormes 
pour 4a navigation de notre territoire , qui doit être la 
plus lucrative des entreprises; au lieu de la négliger 
désormais pour consacrer toutes nos ressources finan- 
cières et toute notre ardeur à d'autres objets plus 
attrayants par leur nouveauté et par leur portée 
politique, faisons un effort sur nous-mêmes; conte* 
nous un moment encore notre passion pour les inno- 
vations , et donnons un spectacle inconnu jusqu'ici 
dans les Gaules : sachons 'finir ce que nous avons 
entamé. 

Jusqu'à présent l'on a dit avec raison que nous 
étions admirables au début de toutes choses,' mais 
que nous n'étions bons qu'à commencer. Il semble , 
depuis 1 83o , que notre caractère national veuille s'en- 
richir d'une qualité nouvelle, que nous acquénoàs 
l'esprit de suite, que nous nous lassions persévérants. 
JXips l'ordre mcNnd et politique, an lieu de nous jet^ 
'7- 
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encore une fois, tète baissée dans l'aventiii^u^e car- 
lîèce des expérieuces et de la propagande armée, bous 
nous sommes appliqués à clore chez nous l'abîme des 
révolutions et à cicatriser les plaies de nos querelles 
fivec l'Europe et avec nous-mêmes. Dans l'ordre ma- 
tériel, nous avons poussé i leur terme ou restauré, 
d'une main ferme et soigneuse , les monuments des 
temps antérieurs. Les palais et les arcs-de-triomphe 
de l'ancienne monarchie et de l'en^ire, délivrés eaÛn 
de leurs ignobles clôtures de planches et de décotn* 
bres, s'achéveal, chose inouïe! Ce que nous avons Eût 
pour les beaux-arts, trouvons en nous la force de 
Taccomplir pour les arts utiles. Il est beau d'avoir ré- 
paré Fontainebleau , d'avoir f élevé Versailles de sa 
déchéance; mais il ne (bit pas nous suffire d'avoir 
ieflacé, dans les palais des rois, les dévastations du 
.vandalisme révolutionnaire; obéissons aussi aux prin- 
.cipes de la révolution, en ce qu'ils ont d'émancipateur, 
de généreux, de populaire, dans la bonne acception du 
mqt; travaillons à soustraire l'immense majorité de 
nos concitoyens à la servitude de la misère, en temû- 
nant une ccuvre qui doit faire prospérer «u plus 
baut degré l'industrie nationale, et contribuer puis- 
samment à laire çoider l'aisance k pleins bords sur 
tous les coins de notre patrie; en un mot, terminons 
la navigation de la France. Partageons nos rossotirces 
disponibles entre cette vaste entreprise el les chemins 
de fer, de manière à promptement parfaire cell^-li, 
et à n'exécuter ceux-ci, quant à présent, que là où ils 
«ontindispen^le»,et làoù rien ne peuten tenir Ueu- 
^Qus sommet Qent du nom ^^ grande nation que 
ffApolsOD HQu» jet9 tm jwu-ji wuvewDMifiUf que, 
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dans les circoostances difficiles oii est maintenant 
placée l'Europe, au milieu des danget-s de la politique 
du dedans et du dehors, il n'y a de nations grandes 
qiie les nations sages. 
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SE CEKTIIKI CHEMtNI DE n*. EÉCLAMÛ IHHÉDIIIUENT OU DâKI 

m iKBF oiLu PAK LA rounQDE e£i(ÉKU2 et f*k les PRincma 
ME KtDTE ADiniiifnAnoH nriaiBOEB. 



rt<i»iii iatait loodre* M de Bniidie*. — CowlîtDtkw de rnailé de l'Europe 
MriilalUk: iéaralMn tadwlricUe da U France, — CUlore de U qnariioD 
Belge ; fn/oadina» frufuie mt h If «we et le Khan. — Cbeun ik fer de 
rarit en Havre; l^eriiport lie mer. — CheBia de &r d'Oriieni ; taeillenre 
MBinlîiitian de lï Fnnee. — Cliemîa de la MUiterrauée, — (31001111 de 



iHD i|id p w iilte l'ejiHii iM iiieiil de qnalqim nnea de eaa U(bm 
« en partie et fui ooiu en procure cependant jiui]u'à no nerl 



Quels que soient les avantages que nous puissions 
attendre pour le développement des intérêts matériels ^ 
et même pour les relations ordinaires des hommes 
entre eux,derachèvem»it ou du perfectionnement de 
nos lignes navigables , n'oublions pas cependant qu'il 
peut y avoir telles obligations pressantes, telles impé- 
rieuses nécessités de politique générale et de .haute 
administration intérieure auxquelles les chemins de fer 
soient seuls en état de satisfaire, et que dès lors il est 
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possible qu'il y ait tels cbeinins de fer dont TexéctH 
tion ne doive supporter aucun délai. 

Nul peuple ne tient comme nous dans les plis de son 
manteau la paix et la guerre. C'est pour nous aujoui^ 
d'hui un devoir sacré envers la civilisation d'affermir 
la paix du monde, encore chancelante ; c'en est un n^n 
moins sacré de reprendre k l'extérieur cette attitude 
généreuse, mais ferme et imposante, qui confient à 
notre caractère, à notre puissance et à notre rang. Or, 
le chemin de fer du ISord nous est indispensable pour 
atteindre ce double but. 

Le chemin du 'Nord est, avant tout, le chemin de 
Paris à Londres. Lorsque ces deux capitales ne seront 
plus qu'à quatorze heures et à vingt francs d'intervalle, 
la politique de l'Europe sera changée. lofait dominant 
de cette politique a été , jusqu'à ces. deruiuv temps, 
la rivalité de la France et de l'Angleterre: moyennant 
le chemin de fer de Paris à Londres, l'alliance des 
deux, peuples sera intime et indissoluble, l'unité de 
l'Europe occidentale sera constituée. 

Le chemin de fer de Paris à I.^ndres serdlt en même 
temps un admirable instrument d'éducation nationale. 
Tous les bons esprits sentent maintenant que pour 
rendre ta France calme, forte, heureuse, et pour bien 
asseoir ses libertés,il n'y a pas de moyen mdlleur que de 
développer le travail dans son sein et que de l'enrtchir 
par ragriadtiire,Ies manufactures etle Commerce. L'ita- 
duiitrie, soit agricole, soit manufacturière, soit commer- 
ciale , s'apprend particulièrement par les yeux> Ott s'y 
façonne par l'exemple. Or^ l'Angleterre est la reitte de 
l'industrie; c'est donc elle qu'il faut que boits tiUtotis 
visiter , si nous voultHis réusâr dahs la carrière aou- 
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v^le où Un iiecMt irtstinct notis pousse. C'eSt fen Ahgle- 
Wtre que nos capitalistes et hos négociant*! appren- 
dront comment se fondent la prospérité d'un pays et 
la sécurité commerciale; nous avons tous â y Voit- 
comment les aflÊlires s'expédient sans beaucoup dé 
bruit et en peu de mots j comment l'agriculture est lê 
{tlUs sôr élément du biwi-étre des peuplés. Nous nous 
y familiariserons arec les institutions qui simplifient , 
grandissent et ennoblissent le commerce et l'industrie , 
tdles que les banques et les associations, telles encorb 
que les docks que nous n'avons pas encoi% su nous 
décider à établir au Havre et à Marseille, à Bordeauï 
etit Nantes^ quoique lecommert^ les réclatué, que, 
dans les deux premières de ces villes, des compagnies 
offrent d'en faire les frais , et que l'administration des 
douanes les désire ardemment. 

Considéré comme chemin de Bruxelles, le chettiin 
de fer du Nord n'aura pas seulement pour effet d'être 
matériellement profitable au pays , en ce que , au 
moyen du réseau des ehemins de fer belges , il nous 
ouvrira les plus riches régions de l'Europe continen- 
tale. Ce sera pour notre honneur national profondé- 
ment blessé une éclatante réparation dont il a soif; ce 
ne sera ni plus ni moins qu'une revanche d&s traités 
de Vienne, revanche plus complète, plus in&illible et 
beaucoup moins coûteuse qu'une levée de boucliers ; 
revanche dont l'Europe n'aura pas !e droit de prendre 
ombrage, et dont les Belges, si épris de leur nationa- 
Uté d'hier, nous seront cependant reconnaissante. Les 
traités de Vienne ne seront point lacérés; Bruxelles, qui 
est vraiment digne d'être une capitale , ne sera pas 
rabaissée au rang de simple préfecture ; et pourtant 
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Bnixdles n'étant plus qu'à huit heures de Psirt» , 
^vers k neuf et Cologne à quatorze , c'est l'esprit 
français qui prévaudra , qui dominera aux bouches 
de l'Escaut et de la Meuse, et des Flandres au Rhin; 
et Tesprit français est à la fois la meilleure des garni- 
sons et la plus économique. 

VoiU pour les Belges et pour nous. Quant à l'Eu- 
rope, die y gagnera la clôture définitÎTede la question 
hfdlando-belge qu'on a crue cent fois résolue, qui ce- 
pendant tient encore les puissantes en échec , et qui 
restera à résoudre jusqu'à ce qu'un chemin de fer 
fournisse à la France le moyeu de transporter au be- 
soin , entre le lever et le coucher du soleil , une armée 
de 5o,ooo hommes avec son matériel k Bruxelles, sur 
l'Escaut et sur la Meuse, et au besoin sur notre Rhin: 
car alors il faudra bien quç les tètes de fer de La Haye 
renoncent à toute espérance de restauration par sui^ 
prise. 

Ainsi ajourner d'un an encore le chemin de fer du 
Hord, ce serait reculer d'autant le jour où l'umté de 
l'Europe occidentale sera fondée, et où la France 
aura recouvré dans leur plénitude la dignité et la force 
non moins nécessaires à sa prospérité intérieure qu'à 
son influence au dehors. Un an dans le temps où nous 
vivons , c'est plus qu'il ne faut pour perdre ou pour 
.sauver un Empire. 

Le chemin de fer de Paris à Rouen et au Havre ré- 
soudra l'importante question de Paris port, de mer. 
Baigné^ar la mer au nord , au midi et à l'ouest , In 
France est destinée à être ime d'es premières puis- 
sances .maritimes du globe. Pour atteindre commer- 
cialement et poUtiquement son .état normal , il £iut 
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qu'^eiesoit; elle nele deviendra pourtant quelorsque 
Paris, voyant l'Océan à sa porte , l'y convins par son 
ex^npte dont l'autorité sur die est irrésistible. - 

Sous le rapport d'une bonne économie intérieure, 
le chemin de fer à Orléans serait du plus baut intérêt. 
Il recevrait un nombre prodigieux de voyageurs ; car 
toutes les messageries, entre le Midi et Paris, conver- 
geraient alors vers Orléans. Il suppléerait à l'un des 
roulages les plus animés qu'il y ait au monde. Il don- 
nerait à Paris une position plus centrale , au gnmd 
avantage de Bordeaux, de Marseille etdeToidoose, et 
de tous les départements méridionaux. Sans dépos- 
séder cette magnifique capitale, et ai ajoutant au 
contraire un nouveau fleuron à sa couronne, il trans- 
porterait le centre de la France sur la Loire, c'est-à- 
dire, au point où la nature s^nblait en ayoir marqué 
la place. 

Disons même que la France étant, par tempérament 
etparposition, obligée, plus que toute autre puissance, 
d'envisager comme siennes les affaires des autres peu- 
ples, est en droit d'attendre une existent mcompa- 
rablement plus lai^e, plus glorieuse et mieux remplie, 
de certains chemins de fer qui la traverseraient de 
part ai part 

Le chemin de fer de Paris à Marseille métamorpho- 
serait nos rapports avec la Péninside Italique et avec 
l'Orient; il contribuerait fdus que les discours les plus 
éloquents de la tribune nationale ot que les plus pa- 
triotiques articles de journaux à engager le gouverne- 
ment et les Chambres dans des mesures décisives envers 
les rives africaines de la Méditerranée. Alors , enfin, 
nous tirerions parti de notre conquête d'Alger. Alors 
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Cidée Je conTerHi- la MédHerraoée en uli lac fhiQ^b 
Huraft chance d'être traduite en faite positif , car 
le chemin de fer de Marseille Vaudrait à lui seulbim 
plus que Gibrttirar et Mahon, Malte, Coifou et Anc6ne 
■tasettible. 

Le chemin de fer de Paris à Morsulleffinrirait aussi 
à nos commanlcations avec l'Est de la Péninsule espa- 
gnole, tnoymnant un sei'vicc de bateaux à vapeur 
Maritimes entre Marseille et Barcelone, Marseille et 
CadiK. 

IjC chemin de fer de Paris à Bordeaux, surtout s'il 
-était accouplé à celui de Marseille, assurerait à la Pé- 
ninsule espagnole le bienfeit de la prédominance fran- 
çaise, la seule qui puisse sauver l'Espagne, la seule 
qui ait intérêt ^ ne pas se montrer machiav^ique 
au>delà des Pyrénées.- Notre intervention constaute 
et active alors, à Madrid, nous rapporterait honneur 
immédiatement, profit un jour. 

Le chemin de fer de Parisà Strasbourg serait , pour 
la France , le premier traité durable d'amitié et de soli- 
darité *ec, l'empire des Césars ; joint aux bateaux à 
vapeur du Danube & au chemin de fer de Londres, 
ii cimenterait au sein de l'unité européennela puissante 
trinité de la France, de la Grande-Bretagrte et de l'Au- 
triche t il fournirait k l'Angleterre et à la France une 
route vers Byzance et vers l'Asie centrale qui vaudrait 
bien celle que Catherine a léguée à ses fomiidables 
■uccesseurs. * 

Si désirables cependant que soient tous ces chemins 
de fer et quelques- autres ^core , il n'est pas possiMe 
que nousles entreprenions tous aujourd'hui.Contraints 
de ffiodùw nos dépenses, il iaut que nous sachions 
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modérer dos désirs. Recherchons s'il ne serait pas po&' 
sible d'obtenir, au moins dans une proportion déjà 
satîsiaisante, les résultats politiques, administratif et 
commerciaux que pourrait nous valoir Texécution 
complète d'un vaste réseau , en combinant d'après cer- 
taines règles un nombre restreint de chemins de fer 
avec les autres moyens de transports, c'est-à-dire avec 
les lignes navigables. Nous avons raison d'être impa- 
tients de voir la France , au dehors, bien assise dans 
la considération de l'univers entier, et, au dedans, 
bien définitivement calme et prospère. Mais nous 
devrons, nous féliciter, nous, hommes de la géné- 
ration présenté, si, en poursuivant le but, nous par- 
venons même à moitié chemin, et s'il nous est donné 
d'entrevoir le terme au bout de l'horizon, comme 
Moïse le séjour de Chanaan, laissant à ceux qui 
viendront après nous le soin et l'honneur de compléter 
la tâche. 
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MMMpoMr iaréwan. CntqliEDwpantinniM: |o ligna de k- 
ic.ligDedunordi 3°ligBa de la Pétiiiuiilc eqMgnole; 4»'Ii-- 
i; 5<>lisF>e de Parîi tkMer. — Deux I^imi Ha pwi. 
I, EeOei de 11 lliditsn»ie à la Mer du Horf et de U Uédtlermfa 
n «olfa 4e Owcngne. — Âicnlnalité d'iue lip» de P«rii k Brert doM le ' 
« oà la Mvi^atiaB i vapear l'iublirail d'an cdié 1 luire de l'AlklIiqae. 
— DéTidoi^eBiol do réMaa , niHe Tiafit-^Mbv linei. 



Le» grandes lignes de chemins de fer en .ûveur 
desquelles l'opinion publique et l'adminiatration 
semblent maintenant se trouver d'accord , et sur les- 
qudles, abstraction &ite dra grandes qnestions d'ad- 
ministration piibHque et de politique que soulève 
l'entreprise d'u^ vaste réseau, il ne peut guère y 
avoir de débats qu'ai ce qui concerae, §oit lès localités 
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intermédiaires qu'elles doivent traverser, soit l'ordre 
dans lequel il convient de les entreprendre en totalité 
ou par parties, soit enfin le mode d'exécution par l'É- 
tat ou par les compagnies, par les ponts et cbaussées 
ou par les officiers du génie et de l'artillerie assistés de 
l'armée; ces grandes lignes, qu'on a avec raison dé- 
nommées politiques, sont au nombre de cinq, savoir: 
i" Celle de Paris vers la M<)di|eiTanée, par Lyon et 
par Marseille; 

a° Celle d« Paria veps l'Angtetan'e, la Belgique et les 
pi-c^iuces liiénanet; 

3° Celle de Paris à la Péninsule espagnole, par Bor- 
deaux et Rayonne, avec ramification sur Nantes; 

4" Celle de Paris vers l'Allemagne centrale, vers 
.Vienne et le Danube , par Strasbourg; 
^' Celle de Paris à la mer, par Rouen. 
A.OAS cinq lignes parUiennes il. y jurait lieu d'pn 
joindre deux autres dirigées, l'une du golfe de Gasco- 
gne vers la Méditerranée, ou de Rordeaux à" Marseille, 
l'autre de la Méditerranée vers la mer du Nord , o\i de 
MaiBMUe au Rhin. Âboutiseaipt à la Aïéditerranée, 
celle-ci serai t, qu'on me pusse l'expression y un Danube 
ajtiûciçl àys^i utile à l'AlIcniagne, et surtout à celle 
du Nord, que l'ait à l'Allemagne du Midi le Danube 
lui-même par sa liaison avec la mer Noire. Le chemin 
4e fer de la Méditerranée k la roer du Nord n'est réel- 
lemeut possible que par la France. Pour aller de 
Gêqes,, de Venise ou de Trîeste a Tlanibotirg, d fen- 
drait se fi-ayer un passage à. travers des chaînes de mon- 
tHgfl^ en présence desquelles l'art doit s'humilter. Au 
4;pi4V4lr,e, 1? ligne de Marseille au Rliîn est une voie 
i^rç.çt courte guç ^ nature semble s'être plu k indî- 
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qxier. Qn n'y rencontre ni Alpe» du Xyrol, ni AIp«s 
rhûtienne^ , ni fdites de 3ooo à 4ooo mitres d'élévtt- 
tioTi; l'unique barrière à francliirest un contrefort du 
Jura, élevé de 3âo mètres seulement au-dessus de la 
mer} contrefort qu'a déjà surmonté le canal du Abàuç 
au Rhin , et qui serait de nouveau surmonté sans pe^t 
par un cbemin de fer. Pour ouvrir cette communica- 
tion il auBrait , sur le sol français, d'un chemin de fer 
partant de Strasbourg pour venir s'embrancher sur 
celui de Paris à la Méditerranée ( i ). 

Si la navigation à vapeur prenait dans l'Atlantique 
le développement que d'audacieuses tentatives sem- 
blent faire pressentir (ii), il deviendrait nécewire 
d'exécuter une autre ligne dirigée de Paris- vers notre 
port le plus occidental, c'est-à^lire vers Brest; cai' 
Brest deviendrait le point de départ pour le» régions 
du Nouveau-Monde, avec lesquelles nous auritMis 
alors des relations fort multipliées. Mais l'hypothèse 

(i) L« rétean det chemlni de fer, tel que l'adnmiitTkliou la cau^oil it 
qu'elle Ti lait cuuniiltre dam l'ïipniû dei niotlf) de la lui prnenlée le i ji %■ 
TiiTt Mdinénit de ce qui ut iiidiqué ici qn'en ce tpt'll y atait uue ligne de 
pliu, oella 4e Pariia Touloate, parle centre de la France. Cette ligna Mrait 
d'une cifeiJlion [uri dillicile et wn uiiliié Bit (on conleilalilc. 

(a] On lient de conslruire , en Anglelen-d , troii balraiix 1 Tapenr dealinéi 
àraireleieninfitire Nrif-Yurii et In [iarli ai^laiida Londrei, daUeerpool 
et d« ttriitol. La départ de celui de I«ndre* a en lieu U iS aun. 

L'upiiiiDO publique l'ttt ercupée en Auglelerre de la rèrclulion iini m- 
tiendrait dam l'imiiortance relaltTe det dite» porti naliouaUK lortqne k 
enigalion i laptur leraii parvenue 1 l'orgauUer régnl.irrnnilelieMiomiqM- 
BMnl J'uB bord de l'AlIhuliqua i l'autre. Il a paru crldeul lu hooMeilea 
plni coropélenti, que le* piirti tituét tur la cAte occii^entale de l'Irlande Itil- 
leraJenl alcn atec un avanltge marqué contre reux du canal Saint- (1 eorge , 
qui Mpire l'IiUude de la Grandc-Brttigne; et que . par exemple , tel petit 
port irUndwa obacur aujourd'hui , coaiiiie celai de Vtleatia, MtpaRait p«at* 
tut alon UrerpAol Ini-nlipe. 
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sar laquelle se motiverait l'exécution de la ligne de 
Brest est encore exclusivement du domaine de la po- 
litique spéculative. 

Il est difficile de dire exactement quel serait le dé- 
vdoppement total du réseau; cependant on peut l'éva* 
luerà ioa4 lieues, savoir : 

RoMt Ja la UJ£lcminée, , , ,' . . . '', , 930 lioMI^ 

Jtoule d'JngUle'rc et de la Belgique on da Iford, 

De Parii à CiUii, par Lille ^7 \ 

Prolodeemcot juiqu'à I« froDtiire Belge, dant h I 

«liraolioa d« Cwid, p» Lilh ( f 

EsibraDchemeiil lur VAtencienun etprolooge- ( "*9 

innit jutqu'a la troDlièra Belge , ven Hooi et 1 

Bmella i8 / 

Ibmtr d'Eifognt, pir BanWau et Bijoana, - aoo i : 

Embranchemanl de Niâtes (7 I '^' 

Stoatt dt Parii vin tAlUmagne ctnlmlti par Straibourg. 1 16 
Ttew dt Pont à la mer, en proCtanl de U partie du chemin 

Au.Nord, cnapriH entre fni* et PoDloJH. ■ . . . 5o 

Jt-iula de la MMUemuiJe i la nur da JVord. 
De Lyon (lur U route de la MédilerTâoée) à laulerixwrf , 

par Biie et Struboorg -. 14S 

Kai.lt da golfe di Gascogne à la Midiierranie. 

De Bordeau à Braiicaire (lur la roote de la Hédltetranée). i34 

Total I«UlÎMIM. 



DiailizodbvGoOgk' 



•iiunma u i>iTuo)vi«n on ■•»«•, 



D'aprii l'cscmpk dw dicnii» de ftr engUi*, Id cheniiu de fer,* ncciiii 
dtm le ijitèoie propow par noi iogénicnn, m caillenienl pu moiM da 
i,Soo,ODO fr. par Urne in mojrai». — Éoormilé du frnù qii'itiriili iiip- 
poTter le Tmor > on nécBlait le rcwan entiir d'aprii ce s^lrme. — Eia- 
Mea dMotueideU déptVM dctchtsini de fer : 1° muimandei ptnln; 
ga mioiBiiini dea nyam de courbure; Dédoubla Toie. La rcglc* prcicrilE* 
par DO) iDgéaicart donent ttre modifiéei. — Ut dépenH moycnoe poumit 
ttM iMiiite i toojooo fr. par lime. — Obacrrition lur cirtiin nltoaDC' 
M«at Rlalif au capiimi , qot «it frtq u e mt nl ni* en a*anl- 

Nos savants ingénieurs ont évalué à un milliard un 
réseau de onze cents lieues , ce qnï mettrait la lieue 
à 900,000 francs eninoyenne. Avec le système decon-' 
stniction proposé par les ingénieurs et adopté par l'ad- 
ministration des ponts-et-chaussées, cette évaluation est 
inadmissible; car ce système a été emprunté aux An-' 
^ais; et en dépit de tous devis préalables, il exige en 
Angleterre deux millions environ par lieue (i). Or, si- 
de l'autre côté du flétroit les chemins de fer coijitent 

<i) Toir ta Hete ; 1 la ta da voinm. 
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deux millions, nous ne comprendrions pas qn'ot 
Fraace, sur un sol ordinairement plus accidenté, avec 
les mêmes données de pentes, de rayons de courbure 
et de double vote, ils coûtassent moins de la moitié. 
En supposant que nos ingénieurs s'appliquent rigou- 
reusement à construire dans un style simple et nulle- 
ment monumental, il n'est ni impossible ni impro- 
bable que, tout en payant le fer plus cher que leurs 
émules d'Anijleterre, ils parviennait ti rettreiodrek 
dépense de ce système h l ,5oo,ooo fr. , par exemjrfe. 
Mais il seraitimprudent d'espérer un plus fort rabais, 
queUes que puissent être les promesses des devis. La 
réputation de véracité des devis n'est pas plus prover- 
lûale que celle des bulletins; et ce qui se paMe quo- 
tidiennement sous nos yeux prouve qu'en cela la wa 
publique n'a pas tort. 

A raison de quinze cent mille francs par limef la 
dépense totale du réseau de mille vingt-quatre lieues 
serait de quinze cent trente-six millions. 

Cette somme est plus que considérable, elle est ef- 
frayante. Il y aurait beaucoup d'inconvénients à ce 
que le gouvernement, cédant au louable désir de don- 
ner aatis&ction k l'impatience du publiç.qui veut jouir 
des chemins de fer, cherchât à se la procurer dans un 
bref délai, ou, ce qui, sous beaucoup de rapports et 
surtout sous celui du bon aménagement de la fortuse 
puUique, revient à peu près au rnêiae, à la faire ctu- 
aaerer aux çb^ùiis de fev par lea compagnies. Dis- 
traire de propos d^béré une pareille maftse de fonds 
des autres usages auxquels l'industriA appliqua k ca* 
pital national, ce serait vouloir plonger le pays dans 
une perturbation, commerciale seinUableà celle dont 
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rAmériqne a récemment été la vietime.- En fait de ca< 
pitaux, quoique ce soit une matière naturellement 
dou^e d'une c^taine élasticité, tout déplacement qui 
n'est pas ménagé est dangereux. Là aussi se vérifie 
cette loi de la mécanique rationnelle, que tout choc 
brusque occasionne une perte de forces vives. 

L'im des moyens d'obviw à cette difficulté consis- 
terait à diminuer les frais de premier établissement des 
chemins de fer, en adoptant un autre système de 
construction, il y a donc lieu de se demander jusqu'à 
quel point il convient que nous nous tenions scrupu- 
leusementdanslaligDedes errements anglais, nous qui 
avons un territoire beaucoup plus raste, et dont ainsi 
les lignes diamétrales seront beaiicoupp4us longues que 
celles de nos voisins d'outre-Mancbe ; nous qui dispo- 
sons de beaucoup moins de capitaux ; nous qui aurons 
à transporter une population beaucoup moins richey 
et par conséquent hors d'état de payer tes places aux 
prix qu'il faut cependant établir, lorsque la mise de - 
fonds a été extrêmement forte, si l'on veut que tes 
chemins de fer s'entretiennent eax-mèmes et donnent 
quelque revenu. Ne.conviendrait-il pas de pencher ua 
peu vers le système de construction des Américains, 
système qui, comme l'atteste l'arbitre sspréme de ce 
monde, fexpérience, n'entraîne pas d'accidents et n'a 
d'autres défauts qne d'accroître, dans mie proportion 
médiocrement considérable pourtant, les frais cou* 
rants d'exploitation, et que de ralentir d'un tiers ou d'un 
quart la vitesse, mais qui a l'inappréciable avantage 
de coûter huit fois moins que le système anglais? 
Placés sous le rapport de l'étendue du territoire et 
sous sehii de l'abondSnce des capitaux, dans le juste 
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milieu entre T Angleterre et les États-Unis, ne de- 
vrions-nous pas nous tenir également dans ce juste 
milieu en ce qui concerne le mode de constructioD 
de nos chemins de fer, k moins que nous ne voulions 
expérimenter sur la fortune publique après avoir 
épuisé les expériences sur les formes du gouverne- 
ment, ou que, dans un débordement d'abolition et 
de longanimité, nous ne consentions à procéder àl'our 
verture de ces communications rapides au travers de 
notre France, avec une lenteur qui permettrait à nos 
petits-enfants seuls d'en apprécier le bienfait? 

La dépense excessive qu'entraînerait rexécution 
des chemins de fer, si nous les établissions dans le 
système auquel l'Administration des .ponts-et-chaus< 
sées a accordé ta préférence, tiendrait à certaines 
règles que nos ingénieurs se sont imposées, et panni 
lesquelles on en distingue trois surtout qui sont oné- 
reuses. Ce sont : 

1» Un maximum de pente qui n'est que le dixième 
ou même le vingtième du maximum ûxé pour les 
routes ordinaires. De là la nécessité de combler les val- 
lées et de trancher les montagnes ; 

a'Un mmt/TJBm très élevé pour le rayon de courbure 
h employer dans les tournants. De U l'obligatioD de 
ne tenir aucun compte des difHailtés naturelles du sol, 
et encore une fois de combler les vallées et de tranclier 
les montagnes au lieu de se conformer, jusqu'à un cer* 
tain point, aux inégalités et aux contours du terrain ; 

3» L'établissement d'une double voie tout le long 
du caemin, de manière à en avoir une exdusivem^it 
réservée aux transports qui s'opèrent dans un sens, et 
)i ne «econde pour les trains qui vont en sens contraire. 
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Q swait bon d'examiner : 

1* Si nous devons absolument et toujours nous 
imposer, pour les pentes, un maximum de 3 ou <le 3 
et 1/3 miUièmes ; 

a' Si nous devons nous interdire des rayons de cour- 
bure de moins de i,ooo mètres (i); 

3* Si partout et toujours les grandes lignes ont besoin 
d'avoir deux voies, et s'il ne vaudrait mieux les réduire 
provisoirement à une seule, en construisant-cependant 
le» travaux d'art, et particulièrement les ponts, pour 
deux voies, et en établissant de distance en distance 
des places de croisement où les deux voies subsis- 
teraient 

Je ne prétends aucunement déterminer avec quelque 
précision jusqu'à quel point il convient de s'écarter des 
règles que nos ingénieurs se sont tracées. Je me réduû 
à demander qu'avant de considérer ces règles comme 
devant être rigoureusement maintenues dans tous les 
caSfCommesacramenteUes, on leur fasse subir au moins 
la formalité d'une enquête, non seulement mathéma-> 
tique, mais aussi commertàale, financière et ad- 
ministrative. Certes mi chemin de fer où il aurait été 
possiUe de les observer , vaudrait mieux qu'un autre 
où on les aurait enfreintes; mais deux chemins de ter, 
de cent lieues chacun par exemple, lors même qu'ils 
présenteraient, sous les rapports des pentes et des 
courbures, quelques imperfections, '!t, sous celui de 
la continuité des deux- voies, quelques lacunes , valent 
mieux', ce me semble^qu'un seul chemin de fer de 



(Onja aaai,r«dBiniitrMioaidaMfUtl despoiUiila cinq milIlinM, M 
dMnfOH de Mwbnr<4«SMVi''Ot 
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cent lieues où sur ces trois points on S6 serait tdi- 
^eiiBement incliné devant les arrêts de la théorie 
abstraite. Respectons profondém«it les isciences mtt- 
thématiques ; consultons-les : c'est une excellente 
pierre de touche. Mais les mathématiques ne peuvent 
prétendre ni à gouverner ni même & administrer seules 
l*Ëtat, et l'expérience , encore un coup, vaut tous les 
a + ^ du monde. Si donc l'expérienœ démontre que 
la sécurité publique n'a rien à redouter de pentes de 
cinq miliièmes, et que, pour de courts intervalles, 
on peut sans danger en admettre qui soient de sept 
millièmes et plus(i); si elle déclaré que l'on peut 
très aisément guider des locomotives sur des cour- 
bes dont le rayon n'est que la moitié, le quart ou 
même le dixième (a) du minimum recommandé pat le 
Conseil général des ponts-et-cbaussées , il me semble 
qqe le public profane peut, sans manquer aux é^rds 
qu'il doit au savoir de nos ingénieurs , appeler de leur 

(i) n eil Irèi tr^iicnl de rtnconlrcr mr deicbriniiiKla firr méricniu, d»- 
Mnw pat dei ■UEhiBEi iDcoipoiiMit d« |Mtittt d« 4« à 5» iMdi pw WlM 
auglai) {î qa * ^ 4II1) (pillièjiiw). D*n> ^HïlqiJFi f^\, snj ^it>l(t ift ■^it\ 
douilles où <:rpcDd«nt le service a, lieu par loroiUDlIve^. Sur 1« fheii|iD d* li- 
verpoul Itf 1 unepenle de ii 4jia mrnièiAci deEierriepar loiàmfi tins. Sur et 
•itBw ofacmiD, H. HÎHcd «iniiiiiui* bim ptala qului à a* nilJiénift< 
91Ù qui Mt nm^ «l'iHe q|T)û{M fiu «( frfkfp pm pa|U^|)liml ffmiS' «ft 

(1) Sur il plupart de> rheoiit» de 1er amérroini, on admet de* eaurbet da 
Boins dg 1,000 piedi {iaïF) de nf DU Suq h cbettiif 4é fàlliusM i POlio 
il y • hetitcaiip de Murt>ei de ioq ■ «mf icdrwfhit (i?o • ihTïi Ai m 
» Biêma une Je mpipi 4i!3po piedijei^j. fi*Jf')imlH'rÇÇÇt'""tP"» WplÇ'ï 
des toFDmolivrs. Il t fallu iruleineDl rcrhvi'nier pour m ruschinei quelque* 
dUpotilÛMu ptrliculières, et on en a iroiiTi qui 'remédient à tout danger. 

Lef cxpérieneei réceulçi de H. Laienrl ont démqnlré que, par une çonibi- 
uaison ilmpit^ et ia^éoieme , il cuit poMÎIile de couservcr une grande vilesH^ 
«ella d«ncuf lieuw à l'heure, pu eiemple, lur de« CDUil«de5o'd«n^tt. 
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déoUl(m(i). li^ôonomie pubUqtw est aussi «o droit 
de vécltmer tchk délibéivtivd en matière de (^emiiu 
^ fer, comme dans toutes les clroenstanees où tt s'a^t 
de grandes entreprises d'intérêt positif, et je doute 
ftnt qu'elle sanctionne le» raisonnanoits de nos ingé- 
lUetuveurlee capitaux (9). 



(i) Toir 11 nota i6 1 U Ga du «olanitt. 

(•)■■ (ulHred* d«tb fi *rri<a frfq n wimBI ^nt I'ob hue vb nÎÉBB* 
tiMMql M fM i«lqM)ii>«i !'(« vil* li.rttaagwe du «tpiUl, qb |Mrm 
-«sncftitcr lril« pqrl'OH ds cbemwdehr fT^uucdipenti d«l,iaa,OMfr. 

■ au lieu de i.5oo,oop; mis alon la dépenie dalrKtioD len >u|mEal^ aa- 
- nudlcncnl de 90,000 ft. En dibounul, uns[oii|>0UT toulei, 3oa,oao h', do 

■ |4di jmw M) d« |veaii«r itfblÙMBiBBt , on if itsrail doM nu dUwuni u- 
•■ nu^ de ïo^pofr. AÙuiiWcoBWBliDlt «jnlw en Sostom fr, à U dlpcnia 
a pTtnilife, Dou IrquTïra avoir placé 3oo,poo fr. 4 6 i]3 pour o(o, ce qui cil 
* OD czoetlent plaieOicnt qu'il y aurait diiperic à refuser. > Celle maniera d* 
nlMMtiMr ail MMU quand ili**gil de polilai loaimei; naii clleeeuadarttr* 
lun^'il «t ^uf4ti>Hi d« 3 M 409 milliap^, mt «llf iuppon qu'il wvifl dut '• 
paji uncjuqiM de capitam indc^ms olj il mt pouilile do puiaar «^ /i^ituni, canma 
dam l'Oeéau, uni r|u'II en ràulte da perlurbatioD. Or, c'est une hypolhêie 
tM(-i-hitgr«lniM. la quantité de npitaui que l'on peut uni Inconténieul tirer 
Al «afcU inUMi». HtlMrafeen toalpapidle rwl paitieubàmaantlà od, 
camae ^ frnm, Iw jiKt'tUlioM 4« widit niiHVl i V^ ■< l>4> l'wtMÎM- 
lîoa des capitaux clt défecluouse. 

An nrplui, l'augmeutatioD des frais coiiranti d'un chemia d* fer, ï laquelle 
oa m iptmnttmix tm adoptaM (tir quelquM points dM peutei npiri«)irM à 
3fq menai S (uilliànes, »| dw.eourtMi de moioida looo" ou«èBcde.foo~ 
de DvoD, terail praiiorlianuelleaient de beaucoup lu-dcHOu* de ce que j'ai 
nppoié daat l'eiemple ci-deMUi, Atcc dei courbes d'ua petit rijon, on 
Ml a)npla«Bi asIrèÎBl à ralentir la marche des comoii peodMt, le coort 
•Bplail qu'en pMtt mit le* ooarbM ; 11 puait mtee qu'an ao^eB du procMi 
iti H- I<ai(iiel op poiuT^il «e d'ipeue'' de c*II4 préM"ii(>n. Avec de* 
pentes de plus de ciaq milliènies , qoi seraient maiatenues sur une certaioe 
longueur, la dépense addilionuctle se réduirait, au ca« ofi l'on roudrait 
cealarver partout la même lîleue, i eelie d'une machine de rentiirt qu'on 
alMcherail lui convois pnur monter la rampe, toel eoinnia Ici roulien prea- 
aent an dMial de tmfbri quand ih ont une cdte k gravir. It y a a^êaie de* 
eombinaifOM de tervice qu'il lenit trop Iode de déuilter Ici, et qui dimi- 
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sans être UD membre éminentde rAcadémiedesScien-^ 
ces, on peut se former mi« of^moti éàsiiée. Sur ce 
point,tout homme de sens est compétent, et j'écouterais 
plus ToloDtiers l'avis d'un ia^>ecteur dos postes oad'un 
directeur de messageries que celui du théoricien le 
plus versé dans les profbudeurs du calcul infiiiité«îmaL 
Que deux voies soient nécessaires à tout chemin defer 
aboutissant à Paris, dans un rayon de dix ou quinze 
lieues, c'est ce que tout le monde aiicordera, paroe qu'il 
faut, dans ce cas, un départ et une arrivée toutes 
les heures ou même toutes les demi*h£ures; et ce- 
pmdant disons qu'avec une seule voie on a eu, sur le 
chemin de fer deSaint-Gerraain^ un service plus que 
passablement régulier et qu'aucun accident n'est venu 
troubler, soit pendant les jours de l'inauguration, soit 
depuis, malgré la foule qui s'y précipitait avec frénésie, 
et quoique, à l'origine, les employés, tous novices, ne 
fussent pas familiarisés avec leurs attributions. Maîs^nf 
tre Paris etLyon^ par ex.enip.le, il sufi^ait, chaque jour 
et dans chaque direction, de deux départs séparés l'un 
de l'autre de cinq ou six heures. Entre New-York et 
Philadelphie, villes de a5o,ooo âmes chacune, sur cette 
terre où les hommes ne tiennent pas en place, il n'y 
en a pas davantage, et un seul des deux est très couru. 
Sur chaque point du chemin il ne passerait donc que 
quatre trains de voitures chargées de voyageurs; e^ j 
en ajoutant im déplus dans chaque direcdon pour 

nncruenl cette dépoue diiu ubb forle proportion. Telln tout odUi fu* j'ù 
TU recomminder 1 li conpieDie du ehemindarcr daNcw-ïorkauUcÉiMpr 
lue commiiiiou d'iogéuimn conpoiM da UH. Sobiuwui de FbiM«lphN> . 
B. Wright d«Hew-Twk, «tJ,KBi|bldaB«Uii>Mr«. 



DiailizodbvGoOglc 



GBIHIR* U nit. Og I 

les marcbandiflea, le nombre total des trains ne serait 
que de six. Dès lors avec une seule 'voie, en distribuant^ 
dans un ordre aisé à découvri r pour chaque cas, les heu- 
res de départ, et endéterminantd'aTancequelqu es ptHnts 
de station où l'un des convois devrait attendre l'autre, il 
serait possible d'assurer aux voyageurs une marche i 
peu-près non interrompue, sans leur faire courir aucun 
risque , sans qu'un convoi fût exposé à se heurter 
contre un autre convoi allant en sens contraire. L'orga- 
nisation duservicedeviendrait sous ce rapport très facile 
et exempte de tout embarras, si, d'espace en espace, et . 
particulièrement aux abords des grandes villes, on dou- 
blaitlavoiesnrundéveloppementdedeuxoutroisiienes. 
Avec deux trains pour les voyageurs dans chaque di- 
rection, I'oti n'aurait à subir, entre Paris et Marseille, 
que deux moments d'arrêt, dont la durée ne dépasse* 
rait pas une demi-heure ;ce serait donc une heure seule- 
ment ajoutée au voyage. Le train des marchandises ne 
retarderait nullement ceux des voyageurs, parce qu'il 
leur céderait le pas et leur laisserait le champ libre ai se 
tenantdans desgaresd'évitement conf enablementéche- 
lonnées snr toute la distance. Lors même que les délais 
qu'il subirait devraient, pour le plus grand avantage et- 
la plus grande sécurité des hommes , être de quelques 
heiires,iln'enrésuUeraitaucuninconvénient. Au moyen 
de stationnements on pourrait même, sans entraver la' 
circulation entre les points extrêmes, ajouter un autre 
train spécialementdestiné aux voyageurs allantet venant 
entre les points intermédiaires. £n un mot, ce n'est pas se 
Caire illusion que d'espérer qu'au lieu d'établir une dou- 
ble voie partout sur une grande ligne, on pourrait, sans 
difficulté pour le serviceet sans dangerpour le public, se 
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T^fifnfit k MpeMulepourlamoitià ouleidoiz tùra du 
pHrçpUn. l,'ô)tp^ri«aca des Éiats-Uui», où l'on voyage 
pluii qu£ ^of, HQUM , et celle de la Belgique , qui ett la 
ppftion h plus peuplée du contin^t aun^kéeiir ne 
jtVti^Dt-elles pft8 celte espérance? 

il est prétumable également qu'il y aurait U«J à ce 
({n'en se *ettchftt de la rigueur avec laqudle oa exige 
que toute route rqyale et départementale et même vi- 
oÎQale, ne toit traversée qu'au moyen d'un pont par 
desftus ou pap dessous. Dans les environs de Paris 
flt aux abords des grandes villes , cette précaution est 
indispensable. Au milieu des campagnes, ce serait fort 
sauvent une sûreté tout-à^it supet^ue que l'on don- 
Bra<ait au public, et une inutile dépense qu'on inflige- 
rait au Trésor ou aua compagnies. Avec un passage de 
•iveau, une barrière et un gardien garantiraient am- 
plement la séoupité publique dans un très grand 
nombre de cas. 

Or, si à l'égard des pentes, des rayons de courbure 
et du doublement de la voie, et pour quelqties autres 
fiûts moins essentids , nous gardions le milieu entre 
les Anglais et les Américains , il est probable que la 
dépense de nos chemins de fer tiendrait le. milieu entre 
oellQ des chemins dn fer d'Angleterre et des railroads 
d'Amérique, et qu'elle serait environ de 700,000 fr. à 
800,000 fr. par lieue, au lieu de 1 ,5oo,ooo fr. qu'ils 
devront absoiiier si nous suivons la mode anglaise. 
En prenant pour base d'évaluation le ctiffire de 
800,000 fr. , les ! oa/[ lieues du réseau général rou- 
teraient 81g millions, c'est-à-dire 717 millions de 
moins que si on les exécutait dans le système proposé 
par nos ingénieurs. 
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Nicewiti df créer da fapidci vpTdii 4> déplmqnit pour 1m bqipmei. — 

Ane Ib tégioM reprfcenulir, U Mt hdiipenMbU d« !<■ nétr linulUoéBcnt 

' oKlMacwpibpwnii) ofajcpiiwdeia d^^ut.ir Ui|«<fliM MîMOt 

|f))lr (itk: i^ ^ifiBim ^o fr «ni* •: '^'« Ht »i»*# * •wi'iMifi ^'^ wW^ 

lei chçmiiu du f^rtyoc lei ligau of yicabl^. — Diipotiliqn d^ noi Qbdtmj 
BliJttiplii'aliDD du balciux k vapeur. — lei baleaui i Ttneur peuvent tup- 
plia* pcMnielMOiMl Im ehiBiiu ds bf . -* AppllWtioB d* wUa idia i ^«i 

v«m tmim liw» : r^ tHR* ^ »*ri*i iftMpditHwt.TcHiw ^Sw". 

— : Lspe 4f Parii i 1* Pé^iiuute. r~ L)gne de Parji k Sirailiourg î ptuçT' 
ntiou nir le *j«lèmi! adupté pour h pcvigatioa de la Mame. — ligne de 
HA 1 b M«r. — Ugaa de It MUIlàranie i l| ma du Hsrd el au pMà 
H ^WHfMi T ï* i*«*^ »mî» «mi r**|i| if »»yifl («iMH»lW MM» fc 
, m (T'MI'^-'Wi* lW*f ■"(*>»•"« fMbiï"^B icjot^tem ciwjojwis-oepï 
lieliei. — fLé(luc[iaT\dfriiiiliie « lTii|t cent Hijianle-Deitf lieun. — L)| d^- 
pcoHlpfeUede tu Ugnea da choix lerait de iroii cent trenla- hait mlllioDi.' 

Même ex\ supposaii|: que Tadministratiop réduise la 
tlépepse des çlutmins ^ |er par Tadoptipn de règles au- 
tres que celles qui semblent aujourd'hui prévaloir près 
d'elle, l'esécution du vaste réseau projeté poqr la Francç 
exigerait beaucoup d'argent , et , ce qui est plus fâcheux 
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encore , beaucoup de temps, il y a ui|;€inoe oepen* 
dant k mettre rapidement le pays eo possession de 
moyens de transport qui permettent aux classes bour- 
geoises de se déplacer « suivant les principales direc- 
tions, d'un bout à l'autre du territoire, avec une 
vitesse de plus de detix lieues à l'heure, et, s'il se 
peut, à moins de frais que 4<* ^ ^ cent par lieue. 
Telle est l'influence de la facilité des voyages sur le 
progrès de la richesse, et tel est le poids dont pèse 
aujourd'hui dans la balance politique la considération, 
toute matérielle pourtant , du bien-être , que ce n'est 
qu'au prix de pareils services que notre système pcdi* 
tique méritera la qualification de gouvemanent de 
bom^eoisie que beaucoup de ses amis lui donnent. 
A plus forte raison ceux qui regardent la dynastie 
nouvelle comme destinée k améliorer le sort de toutes 
les classes sans exception, qui pensent que l'épithète 
de populaire est la plus glorieuse que puisse ambi- 
tionner le trône de Juillet , ceux-là désirent avec 
raison la création prompte d'un vaste ensemble de 
communications à l'aide duquellïmmaise majorité de 
nos concitoyens puisse voyager autrement qu'à pied au 
milieu de la boue qui borde nos chaussées. C'est là un 
des moti& pour lesquds ils se prononcent hautraneni 
en Êiveur des chemins de fer. Enfin la nature de notre 
r^me représentatif semble exclure l'idée d'entamer 
le réseau des chemins de fer , si ce n'est sur une 
grande échelle et sur beaucoup de points à la fois; car 
comment obtenir le vote de la Chambre des députés 
en faveur des chemins de fer, si l'on ne Ëiit jouir à peu 
près simultanément de la célérité magique qui les 
distingue, toutes les grandes divisions du territoire , le 
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«entre et les extrémités, l'Est et l'Ouest, le Nord et 
le Sud? 

Que faire donc si, d'une part, la saine politique, les 
nécessités représentatives, l'intérêt de toutes les classes 
et celui du gouvernement , in terdiseut d'ajourner ou de 
pousser autrement qu'avec éuei^e et ensemble Téta- 
blissementde nouvelles voies transportant les voyageurs 
rapidement et ît bas prix; et si , d'autre part, il semble 
impossibled'îmmédiatemententreprendre avec vivacité 
et de toutes parts l'exécution de notre réseau de chemins 
de fer, soit parce que les Chambres, malgré le désir qn'a 
chaque député d'en doter son arrondissement ou son 
départementou sa région del'Ë&t ou del'Ouest^duMidi 
ou du Nord , se raseraient à voter à brûle-pourpoint 
tous les fonds que ce réseau obligerait k dépenser, 
à la suite de toutes nos autres charges ordinaires et 
extraordinaires , soit parce que la question n'a pas été 
suffisamment élaborée et mûrie? 

La question parait donc insoluble, et elle Test en 
effet si Ton se borne à mettre en jeu les chemins de 
fer seulsf mais elle devient moins inextricable si l'on 
combine les chemins de fer-avec les lignes navigables 
qu'il Ëtudrait exécuter ou améliorer dans tous les cas. 

En compliquant ainsi la question, il arrive comme 
souvent qu'on la simplifie. Moyennant cette partie liée, 
il serait possible de combler, sans compromettre les 
finances du pays, un des désirs les plus ardents des 
populations, cdui qui fait réclamer de toutes parts 
des moyens rapides de transport et des facilités nou- 
velles de déplacement pour les hommes.- Moyennant 
r^iance des bateaux à vapeur et des chemins de ièr, 
on pourrait, san* efibrt surhumain, contenter i la 
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fois, daDS un assez bref délai , toutes les grandes Am- 

sions de la France, en leur donnant un système de 
communications qui les couvrirait toutes, qui rempli- 
rait, je ne diâ pas dans la perfection , je ne dis pas au 
même degré que le réseau de t^emius de fer commencé 
en Angleterre , mais ileux ou trois fois mieux que nos 
routes ordinaires avec leurs diligences embourbées f 
l'importante condition de la rapidité des Toyagfjs^ et 
qui, mieux que les ruineux railways de la Grand&< 
Bretagne, satisferait à la dause du bas prix des plaoes, 
clause plus importante encore pour les dix-neuf 
vingtièmes de nos compatriotes qui sont pauvres, et 
dont il faut que nous nous habituions à tenir compte 
désormais dans toute entreprise nationale. 

En mebaut de front la création de lignes prati- 
cables pour tes bateaux à vapeur ou l'amélioration 
de celles sur lesquelles déjà ces bateaux àrculent, 
et l'établissement de qiKlques chemins de fer, on 
pourrait constituer en peu d'années un système pro- 
visoire de communications accélérées et économi- 
ques, dont toutes les parties, sans exception, m;dgré 
le caractère transitoire de l'ensemble y rentreraient 
sans modification dans le système général et défini- 
tif des communications et de la viabilité du pays/ et 
qui plus tard serait converti en un réseau complet de 
chemins de fer non interrompus. Ce serait, en un mot^ 
un premier stcte qui ne diminuerait pas notre désir 
d'arriver au dénouement, maisquiT nous permettant 
de Tentrevoir, et nous en faisant jouir à moitié en réa- 
lité et pleinement en espérance, grâce aux inépuisables 
ressources de Timagination française , modérerait 
notre élan et Aous détermiA^ait à prendre patteiKW. 
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Ponr la réalisation de ce mezto termine la nature 
dle-tnéme a beaucoup fait par l'admirable dlspositidil 
de DOB fleuves. Si , en effet , ron prenait une à une les 
grandes lignes de chemins de fer, on verrait que nos 
grandes artères de navigation peuvent étrd Avantageu- 
sement employées pour suppléer k la moitié du réseau j 
de telle sorte que provisoirement pour accroître dans 
une fMtrportioD énorme la facilité des rapports des boUi 
mea d'un bout à l'autre du pays, i) snf6rait d'améitoref 
nos fleuves, ce k quoi tout le monde est décidé, et de W- 
lier par dea chemins de fer les points k partir dtisqtl^ 
les fleuves sont ou peuvent devenir navigables pour d« 
beaux bateaux à vapeur à grande vitesse, c'est-à*âirtl 
parcourant au moins quatre lieues k l'heure eii e«ii 
inoi1e<Aiasi, prbvisoirement,les chemins de fers'arfét«' 
raientlji où commenceraient les bateaux à vapeur.Letf 
bateaux k vapeur fournissent, je ne Croia pouvoirtrop 
le répéter, le moyen de voyager très vite; sous le 
rapport du bon marché, de l'agrément et de la coA' 
modtté, il me semble résulter des &its cités plus haut 
qu'ils dépassent les chemins de içr. Déjà nous lea 
voyom se multiplier, malgré le mauvais état de tioi 
fleuves, sur la Saône et le Bhône, sur k Seine, la 
Garonne « \a Loire , sur notre littoral de l'Océan *t 
sur la Méditerranée. Ut où la communication par ba- 
teaux à vapeur est déjà possible et facile, là où le cotfr» 
des rivières peut être amélioré de manière i offrir aux 
bateaux à vapeur unchenal suffisamment profond peu' 
daot toute l'année, il y aurait de la précipitation k 
^idifir^ dit aujourd'hui, de di^>«ndieux chemin» de 
fer. Ce n'est point par là qu'il faut entra- en matière ^ 
ce d'm pa» ce qui presse le plot. 
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Ainsi, par exemple, de Paris à Biarseille, l'espace 
qai doit être le premier comblé par un chemin de fer 
ne nous parait point être la vallée du Rhône, quoique 
ce soit la partie du tracé à laqueUe» dans le projet 
de loi du i5 février; on ait accordé la préférence. Le 
chemin de fer de Paris à Chàlons-sur-Sàone doit 
passer bien avant celui de I^yon à Marseille, parce 
qu'il est déjà aisé de se rendre à très peu de frais, 
très commodément et en peu de temps, de Châlons à 
Marseille, ou au moins de Châlons à Arles. Les amé- 
liorations que l'on apporte au cours de la Saône et 
pour lesquelles les fonds sont votés , et celles qu'il est 
possible d'établir dans le lit du Khône, justifient 
l'ajournement de tout chemin de fer entre Châlons 
et les environs d'Arles. Le chemin de Paris â Châlons 
mettra Lyon à 3^ heures de Paris, ce qui lui importe 
plus que d'être à i a heures de l'embouchure du Rbôn^ 
il conti'ihuera , bien plus que celui de Lyon à Marseille^ 
à multiplier les relations de Paris et des départements. 
du Nord avec la Méditerranée. Sous le point de vue stra- 
tégique, le chemin de fer de Paris à Châlons ou à Lyon 
a une bien autre valeur que celui de Lyon à Marseille. 
£n matière d'administration intérieure, il présente aussi 
bien plus d'avantages, car les localités qu'il rapproche 
de Paris sont bien plus nombreuses. A l'égard des rela- 
tions avec Paris, il profiterait à tout ce qui est au midi 
deLyon,auméme degré quele chemin de Lyon àMar- 
seille, et il desservirait de plus tout ce qui est sitaé entre 
Lyon et Paris. Il ne serait même pas impossible de di- 
riger le chemin de Paris à Châlons, de manière à le foire 
servir, sur la moitié de son cours, aux communications 
entre Paris et l'Allemagne, tout comme à celles de Paris 
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avec la Suisse et l'Italie, et k celles du Nord avec la 
Méditerranée et nos possessions africaines. Enûn , en 
temps de paix, il permettrait de diminuer, dans une 
proportion considérable, les forces militaires éche- 
lonnées dans le Midi; dar la garnison de Paris serait 
alors en même temps la garnison de Lyon. De ce point 
de vue, le chemin de fer de ParisàChâlons économi- 
serait à l'Étal, sur l'énorme budget du ministre de la 
guerre, par le fait seul de la réduction qu'il autorise- 
rait dans le nombre des régiments stationnés à Lyon, 
une somme de quatre i cinq millions par an, repré- 
sentant à peu près l'intérêt de la somme qu'il aurait 
coûté. 

Il est même très probable, à cause de l'ample allo- 
cation dont la Saône a été l'objet en 1837, que la 
navigation à vapeur à grande vitesse pourrait partir 
d'un point situé eaamont de Châlons, de Saint-Sym- 
pfaorien. par exemple, de manière à desservir l'extré- 
mité méridionale des deux canaux de Bourgogne et du 
Rhône au Rhin. Dans ce cas, il suffirait que le chemin 
de fer venant du nord fût poussé jusque là. 

Marseille est le premier port de France. L'impor- 
tance que la Méditerranée acquiert tousles jours, la ci- 
vilisation qui renaît à Constantinople, à Smyme et à 
Alexandrie, en Grèce comme sur les bords de la Mer 
Noire, et que nous devons ressusciter à Alger, tout 
promet à Marseille un immense avenir. Il ne peut donc 
. entrerdans la pensée de personne de sacrifier Marseille. 
Mais un peu d'examen suffit pour reconnaître que le 
chemin de fer de Paris à Châlons, accouplé à l'amé- 
lioration du Rhône, serait bien autrement fevorable 
ii Marseille qu'un chemin de fer latéral au fleuve. Si 

'y 
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Ton oommeDçait en même temps ]e chemin tic fer de 
PamàlaMéditerranée,du côté dumidi, par un tronçon 
jeté entre Marseille et Arles ou Marseille et Àvigncni, 
ou plutât Marseille et Beaucaire , les intérêts de Mar- 
seille seraient parfaitetpent satisfaits quant à présent 
Dans l'intérêt exclusif du commerce de Marseille, on 
-peut même citer plusieurs travaux locaux plus urgents 
que le chemin de fer de Lyon à Arles. Tds sont les 
^locks et la nouvelle passe que les Marseillais attendent 
Avec impatience; tel est Le canal de Marseille à Bouc, 
•qui compléterait la grande ligne ou plutôt les grandes 
lignes de navigation intérieure entre Marseille et 
Paris, Marseille et la Mer du Nord, Marseille et 
l'Océan^ tel est le canal projeté depuis long-temps, qui 
amènerait de la Durance à cette grande cité l'eau 
dont eilq est dépourvue. Tel serait un système général 
d'irrigation qui rendrait à la culture, surlelittoral de 
la Méditerranée, de vastes terrains que les Romains, dit- 
on, cultivaient jadis, et qui étaient, selon la tradition, 
d'une fertilité admirable, parce que le peuple-roi avait 
suies arroser. Tel serait aussi im système hydraulique 
qui rmouv^erait sans relâche l'eau empestée duport 
de Marseille. 

Ainsi le chemin de fer de Paris à la Méditenaoée 
pourrait, quant à présent, é^ réduit à deux tronçons : 
l'un de Paris à Chàlons, ou à Saint -Symphorten; 
l'autre de Marseille à Avignon, ou seulement à Beau* 
Caire ; car la navigation du Rhône n'est pas jdus mau» 
Taise entre Avignon et Beaucaire qu'au-dessus d'Avi- 
gnon, Le Rhône conserve même, bien au-^dessous de 
Seaueaire , un régime identique' à celui qui le caracté* 
lise {dus haut; il conviendrait cependant de choisir 
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Beaiiedre pour point d'arrivée du chnnin de fer parti 
de Marseille, tel qti'il devrait être exécuté dans le 
réseau provisoire. Beaucaire tend k devoir un carre- 
four de chemins de fer, et il le sera très prochainement 
Cest U que le chemin d'Alais au. Bh6ne va se terminer. 
C'est Ik aussi que le chemin de Cette au Rh^ne, pre- 
mier tronçon , partiellement en constmction aujour- 
d'hui, du chemin venant de Toulouse et de Bordeaux, . 
rencontpera le fleuve. Il est donc nécessaire que le 
chemin qui doit de Marseille se diriger vers le nord, 
afin d'éviter aux voyageurs la traversée en mer de 
Marseille à l'embouchure du Bhàne, atteigne Beau- 
caire; mais il suffit que, jusqu'à nonvd ordre, il 
s'arrête là. 

Il serait possiHe aussi de raccourdr du càté de 
Paris le chemin de la Méditerranée , en profitant de 
l'une des rivières qui affluent vers la capitale, c'est-à- 
dire de la Seine ou de la Marne. Nous reviendrons 
tout à l'heure sur ce sujet. 

La ligne de Paris vers l'Angleterre, la Belgique et le» 
provinces rhénanes , ne paraît pas susceptible d'être 
réduite par la substitution de la navigation à vapeur 
aux chemins de fer. 

Celle de Paris à la' Péninsule , par Bordeaux et 
Bayonne, avec ramification sur Nantes, s'y prêterait 
mieux. Il serait indispensaUe de construire un chemin 
de fer de Paris à Orléans. Au-delà d'Orléans jusqu'à 
Tours, et même un peu plus loin, la Loire convena- 
Uement améliorée dispenserait du chemin de ier.Pour 
tout le reste de la distance, jusqu'à Bayonnc, il serait 
fort difficile de substitua' les bateaux à vapeur aux 
machines locomotivcf, à moins de «ouper par un 
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canal assez large pour que ces bateaux pussent s*y 
mouvoir, l'augle aigu qui est compris entre le cours 
de laLoire et celui de la Vienne, afin de rejoindre di- 
rectement cette dernière rivière que l'on remonto^it 
ensuite jusqu'à Oiâtellerault. Ce canal pourrait n'avoir 
que sept à huit lieues de long. Ce serait un ouvrage dont 
la largeur et la profondeur dépasseraient les bornes 
que l'on s'impose-pour les canaux ordinaires. Il n'au- 
rait cependant rien d'insolite à côté de qudques ca- 
naux aujourd'hui existants; il pourrait même être sur 
de moindres dimensions que le canal Calédonien 
ou le canal d'Amsterdam au Helderou le canal latéral 
au Saint-Ijaurent(i). Il serait possible aussi de.se 
servir, d'Oriéaos à Chàtellerault, du canal latéral i la 
lioire, prolongé, comme nous l'avons dit plus haut, 
jusqu'aux environs de cette dernière ville, et sur lequel 
on emploierait des bateaux-rapides analogues à ceux 
des canaux d'Ecosse. 

Sur une bonne partie du trajet, au-delà de Chàtelle- 
rault, c'est-à-dire entre Bayonne et Bordeaux, le chemin 
de fer serait fort peu dispendieux. Le sol des Landes est 
natiircTIement nivelé, les bois y abondait. Les Landes 
offrent une ressemblance frappante avec la région sa- 
blonneuse , couverte de pins et inhabitée , qui f(H-me 
le littoral de l'Atlantique dans l'Amérique septentrio- 
nale, au midi de la Chésapeake. Il semble évident 
qu'un chemin de fer pourrait y être établi-aux prix 

(i)Ii«anul liténi an Siint-Ltumit ■ 4i"5odeIiTge 1 k ligm ttta cl 
3 mitrod'Ma; InéElum ml 6i ro^tra de long et i6'7odalv{B. La canal 
CalédoMcn ■ 3; iBèlrc» de Itrfi cl 6"8o de prafoodcnr i le) idioa otit 5i*4o 
dclme et ii'iode iM^e.LccïDil d'ABit«nlaBiaaH«Mer ■SSttctnBdf 
^■^••1 do de pnifwdenr. 
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américains, c'est-à-dire à raison de 3oo,ooq oa 
a5o,ooo francs par lieue. 

Quant à l'embranchement sur Nantes, ]a Loire 
suffisamment perfectionnée - en autoriserait l'ajour- 
nement. 

La ligne de Paris vers l'Allemagne centrale, par 
Strasbourg , pourrait pareillement être remplacée en 
partie par la navigation à vapeur. La Marne coule 
dans une direction qui serait à peu près celle du che- 
min de fer. Douze millions ont été votés, l'an dernier, 
pour le perfectionnement de cette rivière; il serait 
possible d'^ectuer les travaux de telle sorte qu'un 
bateau à vapeur à grande vitesse pût remonter jusqu'à 
Cbàlons ou même jusqu'à Saint-Dizier(i). Le chemin 
de Paris à Strasboui^ pourrait aussi se confondre 
pendant une cinquantaine de lieues, à partir de .Paris, 
avec celui de la Méditerranée, en adoptant pour l'un 

(0 L'admÎDÙIntion Tonltit i\Mir la écluiet nicuairci i l» cui- 
liutiQa du II Harna inr il« belles din«n«ioni, aEn qus Ui grinib Imimiix 
de la buH Seina puaieot panourir la Mania eanaliiée. Eltt ^ roposait, daut la 
projet da loi de 1R37, de leur dooner 7'Sa de largeur. La commluion de la 
Chambre dei Députât n'approuTB pu ce plan, et, conrormémnit s u proposi- 
tion, ralloeatioa demaiidie par le UinUlre dei traTanx publia fut rMnlte 1 eu 
qull (allait pour coMlroùw de* éduae* latg» leulemeat de S^^aa, On lerait 
cnaorei lenpide rBreoirà l'idée de* ponti^el-chauiicu, puisque lu traTiux 
M lout pai en coun d'exécution. 

IVaprèileplaaadDpl£,laM«riie»«rareraplaGée,iur un dérdoppemcDl tsan 
tttnda , par un canal latéral. Si l'on TonUit dira do rallc rlviÈra une ligne 
praticable pour da beaux bateaux à vapeur, il faudrait creuirr le canal lur une 
plu grande largeur. La conitruclioii d'un caual île i5' de largeur n'a ricD 
dont on doiie l'effrajrer. Noui aToni déjiditqne U province du Haut-Canada, 
qui n'a païaae icula grande Titie, où let capitaiu sont fort ram, et dont le 
papnlalion totale ctC à peine égale à la populaliuii moycuuc li'uii leul de uoi 
quatre-vingt-six drparlemenli (400,000 iiaes], acail eatreprii cl avance r>.';ié> 
culion d'un rnnal doni la largeur va i .{i*Sa. 
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et pour l'autre une direction moyenne qui aUosgenit 
d'une heure seulement le vojagc de Marseille^ et qui 
ajouterait moini encore au voyage de Strasboui^. 
Enfin, il aérait poisible de remplacer temporairemei^ 
en totalité ou eu majeure partie ce tronc commun 
au chemin de fer de la Méditerranée et ji celui de 
l'AJlemagne , par la Marne ou par la Seine, rendues 
Davigablea «n amont de Paria pour des bateaux k va- 
peur k grande vitesse. 

L'exécution complète d'un chemin de fer de Paris 
au Havre serait indispeasable. C'est la seule solution 
possible de la grande question de Paris port de mer. 
La circulation des hommes est d'ailleurs extrêmement 
animée «ians la richç vallée de la Seine. 

On ooBoevrait cependant que le chemin de fer ne 
fût voté immédiatement dès cette année qu'entra Paris 
et Rouen , sauf à pourvoir dans un très bref débu i 
l'achèvement de la ligne. I^a navigation à vapeur est 
très perfectionnée entre Rouen et le Havre. La Nor- 
mandie n'emploie que sept heures quinze minutes 
moyennement, pour &ire i la descente ce trajet de 
trente-cinq lieues. Elle met moins de temps à la re- 
monte, aînn qu'il arrive sur d'autres fleuves sous l'in» 
fluence de la marée; la durée moyenne du trajet est 
alors de six heures vingt minutes. Ainsi, avec un che- 
min de fer entre Paris et Rouen , on se rendrait de 
Paris au Havre en onze heures envhwi , et l'on en 
reviendrait en dix heures. Ce serait luie amélioration 
sensible sur ce qui est, car en diligence le trajet dure 
vingt heures. 

Quelques personnel ont même pensé que le chemin 
de fer de Paria k Rouen n'était pas un de ces travaux 
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urgaits pour lesquels aucun délai n'est admîsûbie. 
« N'ést-il pas plus pressant, disent-elles, de rendre 
» parfait le régime de cette belle Seine qui déjà, dans 
» l'état de nature, est sous le rapport de la navigabilité 
» le premier des fleuves de France? Et cette perfection 
» est-elle donc pour la Seine si difficile à atteindre? 
9 Fftudrait^il de si grands efforts pour faire disparaître 
» les bancs de sable qui y gênent la navigation, et 
» pour réduire, par quelques coupures, les coudes 
3> qu'imposent ses détours multipliés î^ Si , mt^ennaut 
> is ou i5 millions, il est possible d'assurer en toute 
» saison, sur la Seine, la circulation rapide des plus 
» grands bateaux à vapeur et de tou s les autres bateauxf 
n de diminuer de trente pour cent, ou même demoitié, 

V les frais et la durée du transport des marchandises , 
* n'est-on pas fondé à soutenir que l'amélioration 
s de ce fleuve magnifique doit précéder l'établisse- 
B ment d'une voie entièrement nouvelle qui coûte- 
» rait trois ou quatre fois autant et ne satisferait pas 

V aux mêmes conditions de transport économique? A 
» l'aide des bateaux à vapeur et d'un chemin de fer 
» partant de Paris pour aboutir à PoisS3r, par exemple, 
» ne parviendrait-on pas à conduire promptemeot et 
» à peu de frais les voyageurs de Paris à Kouen? » 

Mats, eu égard aux nombreuses sinuosités de la 
Seine, qui de Poissy à Rouen décrit, un parcours de 
4i lieues, tandis qu'il n'y en a que aâ par la route de 
terre,' l'avantage des bateaux à vapeur serait, dans ce 
cas, presque annulé. En supposant le fleuve amélioré, 
il faudrait huit heures pour allerunû de Paris Jt Rouen, 
et onze pour remonter de Rouen à Paris, il serait dif- 
ficile d'étabhr au travers descotcaux qui bordent la 
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Seine quelques coupures qui abrégeassent âensible- 
ftient le 'voyage. A cause du voisinage de Paris , de la 
richesse de la vallée, du nombre des voyageurs qui la 
sillonnent, et.de l'immense mouvement de marchan- 
dises et de denrées qui se dirigent par le fleuve» il y a 
lieu à mener de front le chemin de fer et le perfection- 
nement de la Seine, perfectionnement qui n'entraîne- 
rait que des frais médiocres, dont, si Ton y tenait 
absolument ,<le Trésor pourrait aisément se couvrir au 
moyen d'un- péage momentané. A partir de Pontoise, 
où il pourrait s'embrancher sur le chemin du Nord, 
le diemin de fer de Rouen n'aurait que vingt-cinq 
lieues de développement. 

- Mais le chemin de Paris à Rouen ne suffirait pas. 
Quoique moins sinueuse en aval de Rouen qu'en 
amont, la Seine décrit bien des courbes entre Rouen et 
le Havre. La distance de ces deux villes est de 35 lieues 
par eau; elle n'est que de ai parla route royale. D'ail- 
leurs, pour entrer au Havre ou pour passer du Havre 
en Seine, le bateau à vapeur est obligé de choisir le 
moment de la marée, ce qui occasionne une mobilité 
perpétuelle dans les heures de départ et d'arrivée. 
Le problème de Paris port de mer ne sera résolu que 
lorsque, entre le lever et le coucher du soleil, le né- 
gociant parisien pourra aller au Havre , y &ire ses 
affaires et rentrer dans sa femille. Il faut pour cela que 
le chemin de fer soit complet de Paris à la mer. 
' Le chemin de la Méditerranée à la Mer du Nord, au 
lieu de venir chercher jusqu'à Lyon célui-de Paris à 
la Méditerranée , devrait se terminer, du côté du sud, 
sur la Saône, au point jusques auquel de beaux ba- 
teaux à vapeur pourraient la remonter, une fois araé- 
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Uorée : nous av6ns supposé que ce serait Saint-Sym- 
phorien. Du côté du uord , il devrait s'arrêter à Stras- 
bourg, si Je gouvernement Badois réalisait son projet 
d'en exécuter un parallèle au Rhin jusqu'à Manbeim et 
passant par Kehl. Comme ime compagnie s'est chargée 
du chemin de fer de Bâle à Strasbourg, il n'y aurait 
plus à entreprendre qu'une ligne venant de Saint- 
Symphorien s'embrancher sur celui-ci à Mulhouse. 

Le chemin de fer de la Méditerranée au golfe de Gas- 
cogne ou de Marseille à Bordeaux devrait de même, du 
côté de l'Ouest, ne pas dépasser Moissac sur la Ga- 
ronne, et du côté de l'Est, s'arrêter à la ville de Cette qui 
in&iUiblement sera avant peu reliée à Beaucaire par 
ides chemins de fer appartenant à des compagnies. 

Moyennant ce système , au lieu de mille vingt- 
quatre lieues, le réseau général des chemins de fer 
pourrait être provisoirement considéré comme réduit 
k six cent dix-huit lieues, savoir: 

!<■ Ligne dé la MiiilerraJtêt par lyon it Uaritillt. 

Cfacnio de P»m k Siial-Sjmjiboricn ' 83 ) 

M. d&MiR«il1eàBeiueaire ..:.,,. aS f ^"'"""^ 
»o Lign* de Parti iitn VAngleUm , la Belgi'^ui ti ht ■• 

pnmiiicei rhénaàti to^ 

30 Ugne Je Parii à la PcaiaiiiU, par fiordtaax tt Bajoaui,' 

.C:h«miaile PtrJs h Orléani ^9 \ 

Id. de ToDT* t lUrduDx , . . S5 ( 1S4 

Id. de Bardeaux 1 Bajonne Sa ) 

40 ligat de Paru vert F Allemagne, par Straihnirg. 

Chemin de CUIoBi ou de Vitry (i) àSIiubourg. . . 7S 

A reporter. . . ; t56Iienc«. 

(i) n Mnil poMiblc qu'eu lieu d'ilre.dirÎBée per la vellêe de la Hene, 
eeNe ligne dût Norantcr le Tïllée de le Seine, et le confondra einii, tnr nue 
etrt^v» diitioce, eiec celle de Puii i li UéditerraDie. Dnu ce c» réconumie 
netnait 1 ]i«u prà le aime. 
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KcpoM. . . . 
S" tigne de Paru à la mer, 

Cb«Min d« fer de Ptrii la Bittc , h partir de Pontdie. 
4* Lign* Jintia lU la MHiinnuUt à ta Xter Ja IfonL 

Oitmin it« Sciol-SjmplioricD 1 Mulhaote .... 
jO ligne dimta dt la Médhtrraaée an golfe de Gatcogne. 

dieniA de Moluw i Celle 



ToUl. 



qui coàteraieol, au prix de 800,000 fr. par lîeue, la' 
somme de 49^ millions. 

Il y aurait donc une réduction de 4<^ lieues sur 
l'étendue du réseau et de 3^5 millions sur la dépense. 

Mais ce n'est pas tout. 

Ilans le calcul précédent je crois avoir accepté sur 
plusieurs points l'hypothèse la moins favorable aux 
réductions. Et, par exemple, je n'ai pas tenu compte 
de la iacilité qu'il y aurait probablement à se servir 
de la-Seinepour la communication de Parisà Marseille, 
ni de l'éventualité d'un canal jeté transversalement de 
la Loire à la Vienne, près, de l'embouchure de celle-ci, 
canal qui permettrait de continuer le trajet par eau 
au-delà de Tours jusqu'à Chàtellerautt £n tenant 
compte de ces. circonstances diverses, on aurait, pour 
le développement réduit du réseau, le chiffre de 
559 lieues (1), et pour la dépense probable, toujours 
dans le cas oiî l'on se déciderait en faveur d'un mode 
économique de construction, la somm.ede447 taillions. 

RépélAns que la dépeuse du réseau entier serait, 



(i) En nIrucliiDt du chiffre précédent de 6iS lieue* l'Ia dnlUKe da 
Tour* i CLlldlanult qui broie ig Ueuei lur le cbemiu de tn de hrii à la 
Pénininlet a° Ko lienei lur le cheaiu de Perii i ta Méditemote , ptmr la 
diitance comprûe mire Ptrii et Trojci. 
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ftVeo le même mode de çonstniction , de 8 1 9 millions ; 
et qu'avec le mode adopté par radministration, die 
•'élèverait à 1 ,536 millions. 

Ce n'est pas tout encore. 

Sons doute il conviendrait que le réseAu réduit des 
diemîns de fer fut décidé en masse. Toutefois, pen> 
dant quelques années, od pourrait différer Touver- 
tore des travaux sut* quelques portions du territoire, 
qui recevraient en compensation et dès à présent, des 
canaux destinés à eb changer la face, et dans quelques 
directloni où le besoiti d'un chemin de fer est moink 
pressant qu'ailleurs^ Ainsi puisqu'il est décidé que l'on 
établira un magnifique canal de Paris à Strasboui^, 
le chemin de fer qui doit relier Strasbouii; à Paris 
u'est pas d'une extrême urgence. Les populations 
intéressées comprendraient aisément que Ton en re* 
tardât la construction, s'il leur était solennellement 
promis pour un prochain avenir; il en résulterait une 
ditainutioa de 7a lieues. Si l'on dotait la France de 
l'Ouest des grands ouvrages de navigation qui loi 
sont nécessaires, l'ouverture des travaux-du chemin 
de fer de la Méditerranée au golfe de Gascogne pour- 
nilt aussi être remise. On pourrait également ajourner 
l'entreprise du chemin de fer de la Méditerranée k la 
Mer du Nord. De là encore 1 15 Ueues à défalquer. 

II semble aussi que le chemin de fer du Mord pour- 
rait n'avoir, provisoirement au moins, qu'une entrée 
en Belgique. Il faudrait alors opter entre ta direction 
de Valencîennes et celle de Lille. La supériorité com- 
merciale et manufacturière de Lille et du pays qui 
l'entoure , et la facilité qu'il y aurait k rejoindre Calais 
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à peu (le frais avec un embranchement partant àe 
liJIe f sont de puissants motifs de préférence que la 
ligne de Ijlle peuf invoquer. Mais d'un autre côté; à 
cause des détours qu'elle imposerait aux voyageurs 
de Paris à Bruxelles, puisqu'elle obligerait à passer 
par Malines, elle a un grand désavantage sur le tracé 
rival; elle allongerait, en elfet, le trajet de vingt 
lieues au moins, c'est-à-dire de plus de deux heures. 
On n'attache aucun prix à économiser deux heures 
dans im voyage de longue baleine. Il est même presque 
indifférent de rester en route deux heures de plus ou 
de moins quand il s'agit d'un trajet, tel que cdui de 
Paris à Londres , qui ne peut cire effectué qu'une fois 
dans la journée; tout ce qui est nécessaire alors, c'est 
que le voyage soit aisément praticable, en temps or- 
dinaire, entre le lever et le coucher du soleil, c'est-à- 
dire qu'alors quatorze heures et douze se valent. Mais 
toutes les fois que la distance est telle qu'il soit Étoile, 
moyennant certaines combinaisons,' de la franchir 
deux fois du matin au soir, l'hésitation n'est plus pos- 
sible entre deux systèmes dont l'un permet ainsi l'aller 
et le retour dans le même jour, tandis que l'autre in- 
terdirait le doublé voyage. U est donc indispensable 
que le diemin de Paris à Bruxelles passe par Valen- 
ciennes (i). Mais Lille mérite un embranchement, et 
l'on ne saurait le lui refuser s'il veut concourir à ta 
dépense ; d'ailleurs l'embranchement dirigé des ehvi- 

{i) De et point de vue , le incô par fiaint-Quéalm préicnteriiit on l^cr 
■ïUKgtiur celui qui |>ai» par Amieni.SuiTant M. VMIée, en admeUiiit que 
lc*deuimcéiieconfiiDdi>9enlenlreI>antetCrcil,ladirfGmiceieraild'nDe1ieue 
et demie au noini dam un eit, et de trait li'euei daM une atiire hypotfièw. 
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rons de Douai sur Lille ferait partie de la route de 
Paris à Londres (i), ligne de premier ordre. 

Le chemin de fer de Bordeaux à Bayonne semble, 
au premier abord, étrerun des tronçons dontrajour- 
. nement serait le plus naturel; car quelle ut^ence y 
a-t-il à établir les communications les plus perfection- 
nées dans une région aussi misérable? Pourquoi créer 
ces rapides moyens de transport pour les hommes là 
où il n'y a pas d'hommes à transporter? Mais ce chemin 
de fer importe aux bonnes relations de la France et de 
l'Espagne; il bâterait le jour où le défrichement des 
landes sera opéré dans la limite où il est possible; it 
coûterait incomparablement moins que tout autre che- 
min de fer. Enfin, considération qui me parait décisive, 
fl dispenserait le Trésor d'établir ou d'entretenir à très 
grands frais une route royale au travers des Landes. On 
sait que dans ces plaines sablonneuses il n'y a de bonnes 
routes-que moyennant un pavage, etii fauty charroyer 
les pavés de fort loin. 

Moyennant les nouvelles réductions qui viennent 
d'êtrç signalées, le chiffre du réseau tomberait à 
trois cent soixante-neuf lieues, dont la dépense, à 
raison de 800,000 fr. pai' lieue,serait de ïiqS millions^ 



(i) En élibliiunt tm etnbriiKhtDienl direct d'Anieiu inr I 
CaUit, k inJEt de Puii i Boalogne icnit ptn* court que [wr Lilts de vio^lo 
iroit linet, c'etl-l-dire d'BDTÎron dcui benret et demie, Cdai de Paru k C»- 
UwKrdt par là ryccourd de quatorze lieiiea, G*esl-i-dlre d'une hcorc et dt- 
■ie. Le chemin de fer d'Amirni k !■ mer lunil, juHja'i Celaii, quiranle iieur?; 
totqn'i Bonlefne, trente-deui bI demie. Celui d( LiUe * Caliil nnit f ingi-iU 
lidie*, Mail mofeonuil une nouvelle r»inifi(uiliDn de lix lieu» et demie, 
la ekenin de 1er de Cilii) ■ I<ille deuerrirDil le port inportint de Duu- 
% fP [M] il pourrul Même tire Iracé de piiniër* i puicr per Daokerqne 
pni êUe •ltM|ti de plu* de deux Indu, 
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Mais il devrait étn bien entendu qu'il ne l'agit que 
d'un ajournement i courte échéance, et qu'on ne s'y 
détermine qu'eu vue d'éviter des erabarrai ku Trésor, 
et d'épargner tu monde financier une perturiMition 
qui réagirait fatalement sur toutes les branahes de l'in- 
dustrie nationale. 

Les 369 lieues de duimins de fer seraient répardu 
comme il suit: , 

t°'ZJgiu de la Uidittrrtitiid par Lyon tt Martcillt, 

Chenia de fir de Trajet k Stiot-Symphorita ^^ \ 

là. da UaneiUe à Beaueiire. ....•.•!) 

a* JÀJpa 4* Panivtn FAmglttvr*, U B*)giqu4 HUtfrtfimttt Ai»miM i t 109 
3* ZJS"' ^* P"^ " ^ Pininiult , par Bardeaux et Bajauu. 

Chemin de PirU à Oriéuu 39 ' 

14. de Oillcltendt i BonleiMS 

Jd. 4e Bordews i tfoamB 

^* lÀgK* dt Péril ittn t AlItmagHt , par Stratbourg. ■ 

S» IJgneda Pari, i la mer. 

Cheain de PirilinHaTTe, k piMir d« Poateûe, . ■' ■ • - ■ '' 

efiU^eUrtaudtUUidiuTnutétiiaMvdmKari. • 

1* ligne direeu d* ta Méditerranée aa Golf* de Gateagne, , . . . >• 
TMd. ... Kg 
Si roa j i^ttil, poar tt ligM d« Vari* ytn rAllea^M pw Sow- 
bouif ,'lecfaeMjndebrdeTilrf ■ SUMbon^ pir SIiU, dont U Uuigueiir 

■enil d'enTiroa -,S 

. B( , pour la U(oa diretM d« la Mèéiterranie à l« Hor du Hord , la 
diemin de for de Sl-S^mphoricn i Mulhoiue , dont U longnenr lenil de Si 
Oh aurait un toUl dt ■ . . . (gS 

II laut reconnaître que, pour im réseau réduit ainsi 
à un petit nombre de lignes de choix, 800,000 fi-, par 
lieue ne suffiraient pas. Sur la tige principale du che- 
min dU'Nord, sur celui d'Orléans et sur celui de Paris 
à la mer, au moins jusqu'à Rouen , le service serait 
trop actif pour qu'une seule voie pût y ^tisfùre, Le§ 
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terrains et la main-d'œuvre y coûteraient plus cher 
qu'ailleurs. Enfin ces trois chemins devraient être 
établis de maDière à comporter une grande vitesse. 
Cependant, avec une économie bien entendue et en 
tenant compte de diverses circonstances favorables, 
telles que la configuration aplanie du sol entre Paris 
et Orléans , le nivellement parfait des Landes et les 
bois qu'on y trouve à vil prix et que l'on utiliserait 
pour la construction du chemin de fer, le réseau, ra- 
mené à sa plus simple expression , devrait être con- 
struit pour 338 millions , savoir : 

li.oM. fc. ' fr. 

l' Ligne de la Méditerranée , . ■ 63 i Soo.ooo 5t,4o<i,aiio 

a* Ligned'Jngleierreitdi Beigique. log à i,aoo;o<» - t3o,8ootoaa 
3' ligne de Paris à la Pialniule. 

CbcmiQ d Ortéaiu ' 19 à ' 1,000,000 3]),ooo,ooa 

Jd. de Chilclleriullà Bordeaux. 6$. ■ 800,000 5i,Soo,iiod 

Id, de Bordeaux i BayODDe . . So à 3i>o,ooo iS,oi)d,qoo 
4^ Ligne de Pan't à la mer. 

Cheniii de Ponloise tu IIa*K . .' 47 à i,3go,oo« S6,4o«Moa 



Totsl. . , .36g 

ir le chamia 

raibourg. . , . •}$ i 

DflSt-Sysi^MriatillulboaM. . 5i i Soo.ooo io.loo.oi 



D ajoQtail [Kiur le cl 

ne Titr; a Siraibourg. . . . •)! 1 loo,ooa 80,00 



On unul le total de, . tgS 4]9,itoo,oo» 

, Rappelons que le réseau entier , exécuté dans un 
système dont j'ai essayé d'établir la praticabilité, coû- 
terait , au lieu des 338 millions qu'exigerait le réseau 

réduit; Sigmillionsî 

et que dans le systçme de construc- 
tion proposé par le gouvernement, U 
dépense, serait.d'au moins . , . , 1,609 millions. 
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Daiiadd royige d'une cxtrimitéi Tautre de U Fnnce, dmi Im priDcipiln 
diractiani m moyea de ce tjsliaii, i" ea luppount une Iris gnnde viiene 
M pu de perle de témpi, a° en nippoMDt une ntisie ptut madérëe et 
diveti Biomenti dirril. — Du lempi néceuiire alori, c«mp«ré 1 <«tui 
qu'eii)^ ■itjourd'hiii le voj'ige en diligeace. — Cooiparaiioa dn rnû de 
^ojeEC. ' — Comptriiioa de ce mode de Tojige a>cc celui qiieJe pe^fwc- 
•èdc tiijnurd'hut, «raileiripporti combiaéi de la célcriti et du prix de* 



Évaluons le temps qui serait nécessaire pour, tra- 
verser le pays d'une extrémité à l'autre au moyen du 
réseau provisoire minimum de trois cimt soixante- 
neuf lieues , combiné avec un service de bateaux à vn- 
pcur , sur les lignes navigables convenablenient per- 
fectionnées. 

En admettant , ce que rigoureusement les faits déjà 
accomplis autorisent, sur les chemins de fer une vi- 
tesse de dix lieues à l'heure, sur les rivières une vitesse 
de six lieues h la descente et de quatre à la remonte, 
excepté pourlcUbône où il n'est pas possible d'espérer 
à la remonte plus de trois lieues, même après que le 



DiailizodbvGoOglc 



UEHiNS DE FSB. 3q5 

fleuve aura été amélioré, on trouve que le voyage . 
d'une extrémité k l'autre de la France, suivant tes 
principales directions, durerait (i) : 



-DaHin*iM 

D« M«rieill« au Hnie, . . , 5i Sa 

Da Lille à BijDDDr 34 ofl 

De BifoBM 1 Lille 34 oO 

D« LiHe i Mute*. - aS la 

De Nantri ■ LiDe IS «7 

!)• StTKsliou^ i BafODM (i), . ' 79 47 

De Bijonne ■ Smiboorg. ■ ' . 79 4* 

D« StrulMnirg à N»ln. . . , fiS iS 

De Naslei 1 SlmboBrg. . . , 76 aS 

.De SrmbouTg i HirniHa. . j S« 5o 

De Hvieille i StrMboorg. . . 40 00 

Be BonUiux i Mtneille (3), . 5> 33. 

De MwMiUe à Bordeui. . - : 4* ■> 

De Puii h la-m^. ..... 5 94 

DePuieàCiUu'. S : t« 

De Paiif à Ixindree. , . . t (3 tS 

Vôid quelle est en ce moment, dans les circonstan- 
ces les plus &TorabIes, la durée du voyage par les di- 

(i) Voir Inlibleiux d^U preBièrctérie, Nota 17 aie fia daToluiut. 

tt) En nppoNnt que lei cbemins de fer de Vilry à Slretbourg , et de li»\- 
bMiM k Saist-Sf mpborien fiUMlit exécutée , la Irsjet tor let Upct abontiMiBi 
V StndMB^ *«nil Tacawrci et deriasdrait 1 

De Slruboarg à BajODue. . . 47 '7 

De Bijotme 1 Stiaibourg. . . 53 1* 

. De Slraibourg t nantei' . . . 3t . 4S 

D« Ninlei à StratboDrgr ... 47 9S 

De Stmbout^ k Maneitle. . . 99 Sa 

De aiirMille à StraibonTg. . . S4 oa 

(3) Ea lappount un cheioin de fier complet de Celte à Beaueaira, ce qui ne 
peut manquer d'être élfectné, car lecbemindeferde Cttte 1 HontpeDitr u 
coaMniit ; -cdoi de Klmei 4 Beaacain fait partie do Aacàa d'Akîl t U«av 
eai» aetneHemenl «o conilniciioD ; at oeki d* Hlmee k Manq>eIUer hll l'obiH 
tf ma demande «n canceMian, de la part de capitaUilM aériaai. 

SO 
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ligences, 8u,r les mêmes lignes, en supposant que dans 
la yallée du Rhône on {»xi&te du bateau à vapeur, à 
la descente entre Cbâlons et Arles, k la remonte 
entre L;on et Châlons, et non compris le temps que 
l'on passe dans lés villes où l'on change de voiture on 
de véhicule, telles que Paris, Bordeaux et Lyon : 



D* HwMiD* «a HaTTfc . . 
n* Ii1l« 1 B^jo— I M vK«i 
Da Lill* k Kuta — 

, MStmkoariiBiToDM.— 
D* Slmbouif ^ HwUm. — 
DaStrMkwrstHwMlb . 
DtHuMilkàSmihMtf. . 



IMPviiil«Mr, 

BiPudàCakù, - 

BiPuiilUBdni, — 

Mais, je le répète, ce sont là des minima que, sur 
presque toutes les ligues, les- diligences atteignent à 
peine pendant quelques semaines chaque année, et où 
rien n'est compté pour les stations obligées dans les 
centres intermiédiaires, c'est-à-dire àParis, à Bordeaux 
et à Lyon. Il s'écoulera des années encore avant 
que l'état denos routes et de nos voitiu^s permette de 
réduire à ces cbïfh'es la durée habituelle des voyages 
en diligence*, même déduction faite de ces stations. 
Dans tous les cas, il convient de porter a4 ou i a heures 
en sus , selon les diverses lignes, pour les temps d'arrêt 
qu'il Ëtut ainsi subir dans les villes ou les messageries 
^ correspondent, c'est-à-dire i a heures pour les lignes 
aboutissant à Nantes, et 94 pour les autres, ce qui 
donne les résultats suivants : ' 



i:,,G00gIf 



cnnums dr rr. 3^» 

Du flan* i BluMÎtle i3i bonrci od5 jounel laheveta 

Ds Huseilh 10 1)a«T« . . 
D« Ulla i BiyoïiiK , et «ic* v<nU(. 
DcLilUlNuHCi. . . - 
De Straibouif à Btfome - 
D« Stimibonrg i Nuitn. • 
De Strvbonrg i Harscitic . 
D« M tncille t Stnibonrg , 
DeBonlMuàMindUe, « 

On peut cependant penser que les vitesses sur les- 
quelles sont basés les calculs présentés plus haut, pour 
l«s voyagea par bateaux, à vapeur et par chemins de 
fer, seront très difficiles à atteindre dans la réalité 
comme résultats moyens; et continus. Il n'est donc 
pas inopportun d'établir parallèlement d'autres calculs 
en adoptant des hypothèses moins favorables. 

Si l'on .suppose une vitesse efiEective de 8 lieues à 
rheure sur les chemins de fer {i)j de 5 lieues à la 
descente, et de 3 et demie à la remonte su r les rivières,. 
en maintenant cependant pour le Rhône 6 lieues à la' 
descente avec 3 à la remonte; si l'on admet que dans 
la vallée de la Loire jusqu'à l'embouchure de la Vienne, 
ainsi qu'entre Tours et Ch&teUerault, le voyage ait' 
lieu sur un canal latéral à la Loire prolongé de la 
Loire à la Vienne , à raison de 3 lieues et demie dans 
les deux sens, rapidité que, maintebant l'on dépasse no- 
tablement sur les canaux d'Ecosse; si enfin l'on compte 
un quart d'heure d'arrêt pour chaque transition de 
la navigation au chemin de fer et réciproquement (a), 

(OPoOTkHtvm Bt pour la Nord bobi nippoMraiii eepeadiDl qs* le ter-* 
*ice loit or^iiiiii ipéciilement lur le pied de dis lieuce ■ l'hayM, Â. nsM dw 
tenpi d'tnAi i CaUii «i i Doutki, le trejet ik Puia k LattdfM m («lit 
■Ion en quatone heorci. 

(a) Db ^Mrt dlicare «rut plui que miIBmM pawle pMw g e im n^tgeen 
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et, en outre, deux heures perdues par jour pour les 
repas ou autres causes, on arrive aux résultats sui- 
■vants (t) : 



Dn Haï 

DtIlirMtIbwiHaTre, , 

DalilkiBajoiiM. . . 

De BijoBMi Lilk. , , 



4'na iMma k Tiprar iD chemin de fer, et vf« titnS , et po 
mmt de lew b«C>g"- £■> Am^iqne c«tl« oombimiioa de* betunx 1 vipcnr al 
dM ehcwDi de fer te pr4«ente lor plutican ligae* trà friquaiti«, uUm fM 
eellct de New-Tort ii Philadelphie et i Botton , et dePhUadelphie i Baltiaon. 
Oa n de Hew-Torii à Philadelphie, au mojea de deux bateaux i rapear, 
l'DD'dam la baie de Hew-Tail, raatraiarU Dâaware, et d'un cheBin debr 
jeli de Soalh'AiiibDj (beie de New-ToHt ) 1 Bordeulova lor h DcUwwe. 
De mine entre Philadelphie et Baltimon les Toyageon lont tranipott^ par 
deux bateau i Tapeur allant et Tenint, l'ooKir la Utlawire, l'aotre mr la Ché- 
aapeake, et «boutiuant aux deux extrimitéa d'un chemin de fer traTeniitt 
l'ialhaa qui lipnre la Oiétapeake de la Dilaware. Chaean dei i^augiHiiMide 
Wliicul« M prend onlinairemeut que huit à dix nùnnte* toat eompm, et q*d- 
quefoi* noim, quoiqu'il j ail chaque faii de Soo i floo Tojagiun. Tmi t'opéra 
cependantHaapiédpilaLoaetdaoïla pliu grand ordre, A'nnt deieiendreda 
bateau à Tap«ar an diemin d« fer, dia^e Toyagenr reçoit an bQM indi- 
quinl le mmiro de la voilure et de la lectiaa de loitnre qui lui est deMiaia. 
Quant an bagage , il le tranaporle du bateau an chemin de fer, et vue -wii, 
linaMkbaiTM^ lani dunce de perte, et en ua clin-d'inil au mojcD d'une dii- 
pMÎtioli tnaa (impie : au dipart de nen-Tork , par eaanpie, lea eSeti dti 
'Mjr^eon^ni^'Dnli Hiiladelphîa unt rimùa deni on on deox giaiidi co&«; 
quand le batéan ni arrivé i u dettinalion i Soulb-Amboy, une gr«e plantée 
au bord de l'eau, inr le débarcadère, enlève lei coffra nn 1 nn, et tei plaça 
diacna mr nne platt-fonne munie de rouà et k mooTani comme un «ngoa nr 
la deainda bx. Ailleurs on te. dupante de cette grue; Ira coffret sotit m 
Itord da batean , poiét lur une plate-fbrme ipu l'équipage du batetn fait roulât, 
tuT on plandv établi ■ cet efht surle débarcadère, jusqu'au duBùn'do iar, 
laquai ett immédiatement contigu en ringe, 

La bagBie.dM vojrigenrs, loiOaiiri m petit noadire, qai doJTem iapita wx 
pointt iaUntédiairet, ettcasél part. 

(i} Toir kl tabtau da1a*ecaQdetérie,Notei; à U fia du tuIimc. 
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FCR. 




D«LillelRnM 


igtienra io 


DeNmlMJiLilU 


33 


3o 




«9 






lOl 






77 


iS 


Db Nantes i Sinibourç . . . 


»t 






5» 






71 




tta BoTdMni > Hirteillt . . . 


6i 


i5 




S7 


iS 



3o9 



Pour se faire une idée exacte de l'économie de temps 
qui résulterait de l'établissement du réseau provisoire 
de trois cent soixante-neuf lieues de chemins de fer, 
combiné avec l'amélioration des lignes navigables et 
un service de bateaux à vapeur à grande v^sse, il n'y 
a qu'à comparer ces derniers nombres avec ceux pré- 
cédemment cités pour les diligences, c'est-à-dire à 
déterminer le rapport qui existe entre la durée du 
voyage par les moyens actuels pour les diverses gran- 
des lignes telle qu'elle est évaluée au tableau ci-dessus 
(page 3o8), et le nombre d'heures nécessaire parche- 
mins de fer et lignes navigables dans l'hypothèse la 
moins avantageuse, c'est-à-dire tel qu'il vient d'être 
exposé. Ce rapport est tel que , si l'on représente par 



(i) In NppOMal «n dwBÎa d* kr mbn Strubwrf «t Titrj, ur U H arMi 
«n ■iilrnrlnffiînl ïïjM]thnrim HMnlhniMn. Inmjnl nirlralipiwilmiriMiM 
EOdnil : 



De Sniboorgi Btjrrane , 



Da 

ne SIruboarg i Nuitct. . . 
Da Tïntw k Btnthota^ . , 
Se Stmboorg i Maneille. 
DiMawmeiStruboari. . 
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le même nombre loo le temps de chaque voyage eo 
diligence, le temps suffisant pour parcourir par le 
système proposé chacune des grandes lignes ooire»- 
pondaotes, se trouvera représenté par les nombres 
suivants : 

Tableau comparatif pour les direnet ligHet de la vitetse dm service 
actuel dei mettageries^ et de cetie que ton obttendralt arec le 
syitème proposé de chemins de fer et de bateaux à vapeur {\). 






l du HiTre 1 UandlU. . . 
( de Haneille «n Hitts . . 

(de LiUe i Bitoub*. . . . 
deBi^QiMà Lilli . . . 
i de Lille i N«ale*. . . . 
( de Nuite 1 LiUc . . . 
l de Sttutioarf k BéyosM. . 
(de BiyoDD* k StnilNWT(, . 

{de Slrubaurg i Ninttt. . 
de NlDtei 1 Stnibaurg. 
(d« Slrtibourg 1 Huieill*. 
de Maneilla i ftirubourg, 
{de Bordeaux k Haneille. . 
de Haneille i I 



Cest-à-dire que^ pour la ligoe de Lille à Bayonne, 



(i) Pour le* ligne* eboaliiuiit è Stradmurg eli HaneiUc, nous stoiu (op- 
pow que le diEmia de iet de Tilrj i StTubouT|, et celui qui, parlant de 
SeiBtSyiBphariea , Irait i^joindra k M ulboMe le ^cMin de hr de Bile t Stru- 



*' lignei 



pour parcourir le* liguei ii°* ( , S e( 6, dimioucnit, h In 
IndmU earretfioiidiDl i c«* lignei deTJeodnieut : 

SdeStraibour^.k Bajoniie. , , , l 

de Bay onue k StritbouT^. . . . t 
^dbSlrubMirgkNaald. 

^°" (de HmIcé k StnibouT^. . . , ( 

6* lina - { ^ ^'^^■'^ ^ HtrteiUe ... 3 

(deMlneiUe kSlrailwuii. . . 3 
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le temps dti trajet serait réduit des deux tiers. Pour 
celle dti Havre à Marseille, des trois cinquièmes. 

Établissons la même comparaison pour les prix, en 
distinguant deux sortes de places, 

Nous adopterons , pour les divers modes de trans- 
port, les moyennes diverses des prix indiqués au ta- 
bleau de la page a5i. Voici ce que coûterait le trajet 
par le système mixte de viabilité proposé, pour cha- 
cune des grandes lignes : 

TiMetuntm prix tkâpremièraenUâ toeoiida ftlacet, mipaMi Ut 

éti^nesdiaffMalestratéet d'âne extrémité à l'autre de la Fnnee, 
parchemtiu de fer et lignet /umgablet (i). 



i^ligne. — Dm Hsm à Hanailli, Mviet-BtriA. Cpf.ooe, 

»■ ligM. — Da lill* 1 Bt^mM — 71 (o 45 4* 

S* lip>. — n« Uile 1 Naoïn — 44 Ao aS 75 

4* ligne. — Da Sinubonrg à Bajfoaw* -1- ia« 40 63 31 

S* UgiiF. — It« Sirubour; ■ N*Dtef — ^3 4a 4B 45 

fi* ligne, y D< Siraiboui; i Haradlla — Si 90 3; 45 

7* i^M. — OtBonlaHilIpiMUIc — t« aS 40 iS 



SSf. I. 



(i) Let pHi indiqoâi dtDi ce tablran nippotant que la chaBÙu d« far da 
Tiliy 1 Straibourg et de Saint-SjnphoriaD k Malhoote De icnieDl pw uieulit, 
«quak trijcIpourcaparlioHilcIa rwila w finit ai diligaace. , 

Si 1m clNaiiBi da br d« MglbiNM i SainKjMpbwira a( de SbrMboaq à 
Viliy iluaaleoattniîla, l«apnsiurlMligaaas**4i'«t"MMiMinii*>Xi 

DeSinubouifà Biyuiuie,ctvw*'Mn^ <;fr. 00 5J fr.oac 

De Strubonr^ i Naiilet , — Su m» 36 3o 

De Sinibourt i Marmile , — . 5t «u >S 35 
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Par les moyens actuds les prix seraient : 

Tabieaa Huprix da places par Ut.majrem actuels de transport 
»ur les diverses grandes lignes {i). 



I^SIGNATION DES UGNES. 


PUCES: 




.«»n«. 


DalfamiHinrilk. 

Da MwMille » HiTr«. 

&■ Ultaà BiTiHiM.et'VtM'Mn^ 

D< UUe i «■ntrt — 

DtSmbMi^iNnM — 

D> Slruboare à MtiwilU — 

Da HirMiUi i Sirubourg 

De BorfMiŒ à M»nuli«, et -«ke vtn£. . . . 


107 75 

:(> 00 

161 75 

85 5o 
loi ou 

86 «. 


ai oo 

99 00 

5; 00 
i»i 90 
7» 9» 
6i ,S 
7S ,0 
fi* ïo 



En représentant successivement par le même nom- 
bre 100 les divers prix des diverses places par les 
moyens acbids de transport , on trouve que les prix 
des places par chemins de fer et bateaux à vapeur 
seraioit représentés par les nombres suivants : 



(i) BotK h Htm et H ■ndll* «t «ntre Slntboutf et Mindde, aoni wnm 
têffOÊk qae Im voftgaan rûnI, pu btleiu 1 tupeur, k la dcMcaie, de 
CUIoH i Arice, al4 h nMoUm, da Ljw k CUIom. CtH m qai • Uen tajaiir- 
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FiUeHrs tomparàthits des prix des places par le lystème mixte pro- 
posé, les prix eomspondanti par les mtrjrens actuels éttmtfigurët 
par\oa{i). 



DÉMDHATIOH DES UGSB». 


KM 




Da Hârre à Mineille, M viet vtnS . . 
IML;ilalBi;oiiu«, — . . . 
De Lille iNinM, — .... 

Da8traibouf(iUu»ill«, — . . . 




6* . 

Si 

5» 

Bi 
69 

7Î 





Ainsi, la réduction du prix des places serait con- 
sidérable pour les voyageurs de toutes les classes; 
elle le serait surtout pour les classes peu aisées.' 

Pour, comparer numériquement avec exactitude le 
sjstème'de viabilité proposé avec celui que nous pôs- ' 
sédons aujourd'hui , il iaut tenir compte à la fois et * 
de la vitesse et du prix. Si l'on -admet que les titres 
respectifs des deux systèmes soient géométriquement 
proportionnels au degré de vitesse et au degré de bon 
marché qui leur sont propres , on trouvent qn'eii 
adoptant le nombre 100 pour- représenter successive- - 
nient dans chacune dès directiouset à chaque sorte 
de places, les avantages du mode de voyager actudie- 



(ï)Sil 



u de fer da Slrubonif k Vitty «t da HnlhouH à Siinl- 



lMl!fn«t<piiii 

-Ds flIiwhniirttHijnMii. «tvicfwtnA 53 
Da Stmbow^ i NutM , — . . . 5S 

— . . «o 
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ment en usage, le système résultant de U coDobinaiioii 
llu réseau miaim^m de chemins de fer de ^69 lieues 
avec les bateaux à vapeur sera représenté pour la série 
des lignes et aux deas f^oes par la série des nom- 
bres suivaDb qui sont bleu autrement considérables j 

XahUau indiquai, pour ckoeime des gronda ligne» et pour cAa- 

degré de sapérioTité du tjttème miiM proposé, le .mode de 
voyager aetneiteiiieitt m utage soit pour les mêmes lignes et tet 
piaees étant r^rétemté pv 100 (i). 







PUCES: 












î,0 

60a 

Sïo 
>Bo 

iflo 
■Jo 

liO 

36a 
■la 


S*» 

IlO 

300 
• 650 
lu 
(8a 
S40 
3 10 
s5o 

3oa 
Ss» 
•S» 

3 10 


*"'^-'!d«ll«>Milt.MH«l«. . . . 




' '«^■(dBB.yonneàLilIe 

' ■«" ■ î d. N.Lt« à LiU» 





(i)Si iM.eliMsiiu de te- de Malhoniei Stiut-Sjmphoricn it de Slruljowf 
1 Tilry itiieot axccntée, eu nombrei chiiigeraiiiiil poor le* lignM ^, S M fi , 



janw J4a 

( De Bajraima à SuulKiarg . . • . , 46a 

l Oa Slrubouif i NiDlci 46a 

( D« NWei à Slntbonrg Ka 

) Oc Slmbourt h Uannill* 46* 

( De MMailIe i 9lra*oiirs 4M ' 



=dbï Google 



ïaTÏteMade dépIiMnoitaiiui abwiia HnitMnuBU,Miiprdaiis didun- 
dau da notni i w i iluii ».— IWl ir M c» wm t* wppoW «Mn Ui>t>Mrt 
iM ttÊit-Vwâ, — DiBènaet airija U Fr«Bei,it l'AoglsIarra Mdl la nppwt 
de la richuH tt looi celui d« rmocMninl da «atret lolei da eomiDa- 
nicAtiaii. — L'cxécDlion du rétou ridait griranit trèi pan laTKtor; alla 
n'cxigenit qu'an •aplîèiM, ptndMt dit wu, du budgal dai tnTMS pu- 
blia, — Da rècowwiia d« t««pt qui «BréMlicniij dal**^«nrdB lanpa 
. CD Frufc. — ATtn[ag« ■doiiniitnitifi ; jierfeelioniMaeiU. da U cauiratiM- 
tian. — Parii port de mer. — AnnUgaa politiquei; Ici limitei ri^le* 
da k France n tnMiTaraiaiit naUt», et «epcMluit 1* pùi da ITorope m 



Le réseau des chemins de fer réduit, comme nous 
l'avons dit, à trois cent soizaDte-neuf lieues, procu- 
rerait b la France des avantages assez grands pour 
que provisoirement elle pût s'en contenter. La France 
n'a pas une étendue tdle qu'une vitesse moyenne de 
cinq k six Ueues k l'heure ne toit sofiBsante pour &- 
aliter, dans une proportion énorme, le rapproche- 
ment des hommes et des choses, à l'intérieur aussi 
bitn qu'wtra bous et m» voistm iniwéditu. Par Iw 
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dimensions de leur territoire, la France et îes autres 
peuples de l'Europe n'offrent aucune analogie avec les 
États-Unis, et ont, quant à présent, un bien moindre 
intérêt à préférer les chemins de fer à tout autre 
mode de communication. Il n'y aura, à cet ^ard', 
parité entre l'Europe et l'Amérique que lorsque sera 
venu le moment d'une monarchie unique en Europe, 
fuit que les philosophes peuvent prévoir, mais en vue 
duqud les hommes d'État et les administrateurs ne 
sauraient disposer des finances publiques. Si, sous 
ce rapport, nous différons beaucoup de l'Union 
américaine, sous le rapport de la richesse générale et 
individuelle, et soiis celui de l'état et du développe- 
ment présent des anciennes voies de transport, rou- 
tes et lignes navigables, nous différons autant des 
Anglais. Nous n'en sommes pns encore à n'avoir plus 
comme eux qu'à nous donner des communications 
de luxe : nous devons être moins passés de ' tracer 
d'une extrémité k l'autre du pays de dispendieux 
chemins de fer. 

Il est raisonnable d'espérer que prochainement il 
sera possible de porter le budget extraordinaire des 
travaux publics à une centaine de millions, en laissant 
le budget ordinaire au chiffre actuel de cinquante 
millions à peu près, ce qui élèverait à cent <Hnquante 
millions par an l'allocation totale des travaux pu- 
blics. Il suffirait pour achever le réseau réduit que 
l'État y consacrât, pendant dix ans, le septième de 
cette somme de cent cinquante milUona (ï). Dès lors^ 

(i) Tfou aronï tb qiic lei-rscBa voiier csilUrail 33R mîlliaiu. Il «t iwxui- 
tsiUbte que l'on tronvcnil aujourd'hui des 6aiKeui«nuir«* lirieiu qui exécn. 
tmUnli'Um'iniifltcbMikdePariilOHiuii ut «dni 4a hrU t aooM.- 
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pendant le même intervalle, nous pourrions achever 
nos routes, terminer la grande en treprise'de la navi- 
gation du pays, creuser nos ports, les doter de bassins 
et de docks; puis, au bout de cette oeuvre vaste et fé- 
conde, nous aborderions les chemins de fer avecune 
grande masse de ressourcés et d'efibrts. ' Et comme 
alors enfin, à force de pratique, 'nons'devrions avoir 
. acquis, en matière de travaux publics, \m talent qui 
nous distingue au plus haut degré, en une autre matière 
moins productive mais qui nous est plus femilière, 
celle des révolutions, c'est-à-dire, l'art de faire vile, 
nous arriverions en un nombre restreint d'années li 
par&ire le réseau tout entier. 

Ainsi le mode provisoire de viabilité qui a. été dé* 
crit ici, en même temps qu'il oârirait une ample 
satisfaction au-goût des voyages tel qu'il existe aujour- 
d'hui chez nous, n'^cigerait de la part de l'État aucmi 

n M* iwihlii Mm e«rtaîn qu'eu égird aux brillanti rfaoltiti qu'on ni fondé k 
M pnMtalIradn tfamia da fer d« Parti iOrléiM,lMcoaip«gnieiracerptenri«Bi 
•ncore ■*■« rwonoijmnce. Ion mémB qui l'adaiiûitratiaD diclirtnil qn'ella 
«U«Bd la concéder indiualubltmeut aTCG celui deBeaucairc i Mirwïllc. Cclla 
4cniièra lipu doit tire Itict proGlible; fila ion Irai fréquEnléc ; carB«iu- 
nira cat, ripclou-la, dwlioâ à èlra procbaiiMiDcat un earrefbor dcchemiiu 
de 1er, puUque Iti chemini de fer d'Xliù i Beiucaire cl de Uoalpellkr 1 
Celle lont en conuraeliDa , el que cflui de Muntpellier à ^imei, qui tire 
ht précUecU fcïinera nn iIiEmin de fn* lani lolution de coDliniiité cuire 
Bntnmirr M Cclta , De paut Manquer d'Aire biaitdt anlreprii. ne aéna irae 
«onipasaie qui aurait ablesn ta ligne da Rouen h déciderailipouMar ma voie 
JaK|u'BaHBTra, li on lui accordaiiuneiubTUilioiidc quelque* luiUiani. Dana 
ceeai, le ocneonra dea campaput* abaiiienit de 33S â s33oiillioiuIaiomD« 
i dibonaar par f&tat La eoBoowa de« dipartemeiitt et dea «ilkf , qu'il teraii 
boa daréclamv pour feicculton'da caaeosBiBnintiaaimepliaKMllH, de- 
TTail réduira k aao millioni la dcpanao au MOipte de l'Étal. Ce ufail on 
pan noîni du aepliéBe du l>ud|et entier dei tratauz publia, peuluil di* «W, 
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ucrifice au-dessus de ses força, ^ hÏMenit di^MK 
nibles tous les fonds que rédame l'acfaèvemaut de 
tnvanx îndMpensahk» dès longtemps oomnifticés. 

L'économie de ten^ qu'il nous vaudrait serait 
considérable et an moins tfgale à ce que nous son- 
nes en drmt de ràdamer aojowdliDi Omz nous, 
comme sur tout le reste du oootiiMrat européen, 
excepté autour des cqHtales et dans un très petit 
nombre de localités piÎTÎlé^ées, le temps n'a enowe, 
il famt ea conTeoir, qu'assea peu de Talenr. On peut 
juger nettement du prix que nous attachais au temps 
par le taux des salaires des ouvriers et par celai des 
appointements des fonctimmaires. U où la journée 
d'un manœuvre vigoureux n'est estimée qu'à vingt- 
cinq ou trente sous, et où le travail d'un homme 
éclairé, occupant un emf^ difficile, n'est p^é qu'à 
raison de4à5,ooolr. paran, il est dair que le temps 
est compté pour très peu, et qu'il n'y a pas urgence à 
dépenser des sommes énormes, afin d'épargner à la 
masse des citoyens un délai de quelques beures, ou 
même d'un jour on deux. Nous serions insensés si, au 
lieu de com[^éter nos routes et de creuser les canaux 
qui doivent enrichir le pays, et par suite augmenter le 
prix de notre temps ^ nous nous appliquions avant 
tout, avec une prédilection exclusive, àcréer à grands 
irais des moyens de transport k raison de dix lieues 
à l'heure, dans le but d'économiser quoi ? notre temps 
qui ne vaut presque rien. 

Voici un fait qui est propre à m<»itrer .à quel ftùnt 
le temps est peu apprécié «i France. Dans les malles- 
postes qui se dirigent vers le Midi, il arrive fréquem- 
ment qu'il y ait des places inoccupées , pendant qna 
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les diligences sonr pleines de Toysgeun dent un* 
bonne partie se compose fie négociants et autres genfc 
d'afiaires. Or, voici le temps que l'on perd çt l'argent 
que Ton économise en prenant la diHgence : 

Il y a de Paris à Toulouse 181 lieues, 
coûtant par la malle-poste i36fr. 

Par la diligence la place est d'ennron 85 
et on £iit huit repas de plus, à à fr. ou Ho5 
à 3 (t.f disons a fr. 5o c. . . . . . ao) 

Différence. ... 3i 



Eo outre, par la diligence, les voyageurs sont taxés 
pour tout bagage en sus de 4o I ivres, tandis que par la 
matle-poste il y a, à cet égard, ]une grande (oléranct. 
Cependant ne tenons pas compte de ce surcroît de 
charge qu'ont à supporter les voya^urs en diligence. 
— L'économie d'argent est donc de 3 1 fr. Or, on 
reste, au plus bas mot, deux jours de plus en route. 
— Ne résulte-t-il pas de là que le plus grand nombre des 
. voyageurs, de-ceux-là mêmes qui se déjdaçent pour 
affaires, estiment leur journée à moins de seize franca* 
Sous le rapport de la haute administration du pays, 
ce réseau provisoire nous rendrait le service de per- 
fectionner la centralisation de' la France, 'non seule- 
ment parce qu'il abrégerait les relations de la circon- 
fêrence avec le centre, mais aussi parce qu'il rendrait 
plus centrale la position de Paris, en portant les fau- 
bourgs de la capitale jusqu'à la Ix»ire; que serait en 
effet Orléans alors, sinon un faubourg de Paris? 
U résoudrait la question de Paris port de mer. 
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question d'une immense portée commerciale et po> 
litiqiie. 

Sons le rapport de la politique générale, il nous 
délivrerait,' en &it, du poids dont pèsent sur tous les 
cœurs français les traités de i8i5; car alors» en dépit 
de la lettre des traités , la France irait jusqu'au Rlûn. 
Les' forteresses de la Belgique bâties contre nous avec 
notre aident seraient pour' nous. En nous unissant 
intimement à l'Angleterre, il consoliderait la paix du 
monde et nous assurerait dans les affaires de l'Europe 
un degré de prépondérance auquel nous avons droit, 
et dont cependant nous restons depuis 'vingt-quatre 
ans honteusement dépossédés. 

En conscience, si, pour nous assurer des avantages 
de cette taille, il &ùt que l'État débourse deux cents 
■millions en dix ou douze ans, est-<«, trop cher? 
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Houlw,— ligne» nitig«blei:_ Qunûm it fer. — PmU. — Trt*ans d'inî- 
ptioii. — La d^nw totale, à la clunge du TréiDr , wrait de r,i7o mil- 
lioD*. — CeiiiHifrail [■dcpetueril'on idoiilait lut plms de TidniDiim- 
lion. -^ Dail-on l'effrjjer du chiffre de ),ioo milllciiii eu doux» km? — 
Fôlitiiiue du piué ; paliiiqae de l'kTenir.— Commeal tci dyuilici |>ciin ul 
M foâdcr aujourdliui. — Du frincipe iboa«ii:hii|ue lu France. — A wiille 

condition b mapnchie peut s'uiurer l'avcttir De* Jroiu poIiliqMi-t .lu 

plui grtaà nombre. — Lh\f civile dii^iwuptr. _ Iiiléréli du fiic. — Ficililé 
ttrte laquelle on Ironve des milliards pour la ^neire ou pour siliabùra Jet 
pàuidns de parij. — Il but que déianmii le> ttuawKti prodiguée* i d» 
querellet de peuple à peuple ou de bctioit 1 raetÏMt loient ^pUqoiei k 
enrichir Je payi, à. aiïranchir iH.'clioei piuTrél, et 1 garantir In Hs'iri 

. , tiiiet det' pina gnuidi dangin. _ Conipandwi) de la dépcnie propsié* 
pour le ro^rsn»^ ^^ France , avec crlle ^u'a lupporlée noa de* i^poUiqua 
deU Confédération américaini'. 



Récapitulons maintenant la dépense des divers Ira- 
Taux que nous avons passés en revue. 

Pour porter toutes nos routes royale> àl'état d'entre- 
tien, pour les rendrepar&itementpmlicables en toute 
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saitonpourles piétons commepourles voitures, leTréuir 
aurait à débourserune somme d'environ aoo"*""* (4 ) 

L'acbèvemËtit du réseau denos canaux 
tt rivières canalisées, tel que nous l'avons 
supposé plus haut, exigerait .... 53? 4 (a) 

L'amélioration de nos fleuvËs et de 
quelques unes de nos principales rivières 
dans leur lit, là où ces cours d'eau font 
partie des grandes lignes navigables tra- 
cées d'un bout du territoire à l'autre , 
et là où ils doivent servir au transport 
des hommes, en bateau à vapeur, ab- 
sorberait environ ........ 100 (3) 

Le réseau des canaux et rivières canali- 
sées,qui a été esquissé plus haut, et l'apaé- 
lioration de nosfleuves et grandes riviè- 
res, telle que noub l'avons proposée, ne 
comprennent pas plusieurs rivières en &• , 
veur desquelleftuneloifutvotééen 1837. 
Cette loi leur alloua 64|59o,ooo f., dont 
3,475,ooof. pour l'eitei^ciçe alors courant^ 
il restedonc à subvenir a une allocation de $b 

Le réseau provisoire dès chemins de fer 
coûterait 338 millions. JWais la coopéra- 
tipn des compagnies (4) et le concours 
4m départements et de quelques grandes ; 

à reporter, . . , . 899 t 

(i) Voir plg« îî. 

(>)Voirp.eei<5<. 

(3) Voir pigt «il»., 

U) T»ir )■ BUU lu bai àr h p(|« liS. 
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report . . ■-.- 899- i 
villes (1), concours que I'od est autorisé 
à espérer, réduirait, selon toute appa-- 
rence, les sommes à fournir par FÉtat à mo 

Total nécessaire aux voies de commu- 
nication i»iop 

A ces travaux divers il est indispensable de joindre le 
perfectionnement de nos ports , dout la condition est dé- 
plorable.I-^gpàrtsobtinrcnt, l'an passé, une somme dé 
a2,44o>ooofr'tJo''t a,58i'),ooofr. pour.l'exercice iSSy. 
I* Trc'sor est donc encore engagépour ig,8â5,ooo fr- 
Maislaloii^ ports de 1837 ne fait mention d'aucun 
de nos porls principaux. Marseille et le Havre, Bor- 
deaux et Nantes, et, dans la ^léditerranée, Cette, qiii^ 
quoique de second ordre encore, grandit rapidement, 
n'y sont pas nommés. It est'évident que l'on me peut faire 
attendre à ces grands entrepôts de notr^ commerce 
extérieur, la (aveur qui a été octroyée à Honfleur, 
à Canne» ou à Saint-Gilles. Lés améliorations qu'ils 
exigent sont considérables. U leur Ëiut des docks etdës 
badins à flots; quelques uns, Nantes, par exemple, 
sont sépai^Pde la pleine. mer par un fleuve comblé de 
sables et par une barre où il est nécessafre de creuser 
et de maintenir im dienal ; le Havre aurait besoin 

(i) On se'rapp^e qiis U ttllé <Ie Dieppe »iii tfktt i l'Eut «W 
fMBUWilaquatraBiiUliiiu, uu |>liilâl'unc redertoca UDutlIe ég^i l'iulirtt 
à 3 pqurcfst derrlte lommc, p:>iiT ubtcnir un «mbr«ac1ii:mrDl iu clif ijiiii dé 
brdaPuû i la mer. Ai h ville Je fim coDlribaMi pour fingl-cinq Villloail 
raécnlion dû cbemin fia frr ilii ?<urd, tUc rerrouvcraii , pv la Mula iDgmcn- 
HlioB da piodoh de uin octroi, qui résntlnait de cette liiLwmitec l'Anna- 
IKrre et ttte lelpluricbn rigînni de l'Europe coatiueDlnle, U MHnitae dvn 
miinoH T^réaenKnt l'iRtértt > 4 [uu^ cetit de cêllv aoUicrïptioiw Bllf farti- 
cip.'MÎt failleuri au Trvrnu l'i chomiu de fer. 
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d'être uow en rapport direct avec la Seine : c'était U 
pensée de Vauban; Marseille réclame une passe nou- 
velle et l'assainissement de SMi bassin; dans l'intérêt 
de Bordeaux, 3 est urgent de prendre un parti décisif 
pour empêcher la mer de poursuivre ses empiétements 
menaçants sur la pointe de Grave; nous avons -aussi à 
terminer Cherbourg. Les travaux maritimes sont très 
dispendieux. Il est probai>Ie qu'une somme de cent 
millions serait requise pour doter no^ f rand^ ports 
de tout ce qui distingue ceux de la Grande-Bretagne; 
mais la moitié au moins de la dépense serait supportée, 
KHtparles compagnies qui entreprendraient les docks, 
par exemplç, soit par les villes qui seraieiVfempressées 
de concourir avec l'Etat à des entreprises destinées à 
les élever à une haute prospérité , soit par le commerce 
qui ne demanderait pas mieux que. de payer , pen- 
dant quelqties années , des taxes spéciales <pii se résou- 
draient pour'lui en de grosses économies. A ce compte 
l'État aurait encore àfournir 70 millions pour les ports, 
y compris les 19,856,000 fr. déjà votés. 

n conviendrait aussi de pourvoir à des irrigations 
qui accroîtraient, dans une forte proportio^'la richesse 
de nos départements voisins de la Méditffianée. Mais 
ces entreprises ne grèveraientnullemeutle Trésor; elles 
sont de nature à être abordées par les compagnies et 
parles localités, soit départements, soitviiles. Ainsi la 
Compagnie générale de dessèchement est prête" au- 
jourd'ihui à continuer le canal des Alpines (Bouohes- 
du-Rhàne ) , et la ville de Marseille sollicite la permis- 
sion d'exécuter à ses frais un canal d'une vingtaine de 
lianes qui lui amènerait les eaux de la Durance. 

Ladépense à ja charge àe l'État, pour les divers 
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travaux à accomplir d'ici à un certain nombre d'an- 
nées sur le sol français, peut donc être évaluée à 
1 ,1 70 millions , savoir : 



Total. . . 1,17a 

A raison de cent millions par an, qui formeraient le 
budget extraordinaire des Ponts-et-Chaussées, indé^ 
pei^ammcnt de leur budget ordinaire , qui est main- 
tenant de 45 millions et qui bientôt sera porté à 5o , 
l'exteution de tous ces ouvrages absorberait une ■dou- 
zaine d'années (1). ■ ' 

Douze cents millions , c'est beaucoup , d'argent. 
Au premier abord, on se sent effrayé de cbilfres 
parefls , lorsqu'on songe à la parcimonie et à l'indif- 
férence qu'ont rencontrées jiisqu'^ cejour les projeti 
les plus propres à développer la prospérité nationale, 
Â cet égard cependant, il est aisé de se rassurer avec 

(i) D'ipris Im plani priaentii par l'admiiijitnliail , U ièptant def Irt- 
*l||x publia i «fleclurr, letiqaMIc Ira conccttilau Bommesccigm^ de 18SS, 
rAl clè de» millFjrdi ^gimillîoDt; ufoir : "^ 

Boalci, d'iprci ce qui ■ Été dit plot haut ...->'. loo MilUow. 
CaBiUnlioD, gSf lieu«t i onrir et (70 à tEnniMr, total 
I^i5 licDai (raptiiJ dn mMift Jn i S féfn'tf) qm, m b 

pied de 500,000 fr. par lieue, exlgeriiei>t 71s 

Fleuve* et gnndei rinim , d'aprèi ce qui précède . . . i6> 
Oteaniu do fer, i.ioolieaeil i,Soo,oaoir. lalieaa . . . i,65o 

nàtt, d'apria co qni p-ècUa 70 

Total «,794 

A 100 àiHioH |Mr m , U rfalitatton de eô lyrttaM de tnmmdetMtideriTt 
TWft-lMit ma. 
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■Ud peu de réflexion, lorsqu'on sent qud est le génk 
du siècle, on conooit que, si énornie qu'à la première 
vue paraisse ce chiffre, l'on ne doit rien en rabattre 
par racrtif d'écdnoraîe pure, car ce serait de l'éco- 
nomie mal <;ntendue. En pareille matière, le gou- 
vernemeot le plus économe n'est pas celui qui dépense 
le moins, c'est celui qui dépense le mieiir. 

Douze cents millions en faveur des travaux publics, 
c'est insolite, mais ce n'est pas exorbitant, surtout s'ils 
doivent se ré{Kirtir sur un délai de douze années. Césl 
en-debors des errements du pas^ , mais c'est conf otinr 
atAX instincts du présentât aux nécessités de l'avenir. 
Respectons le paçsé en tant que passé; en mas$e , le 
passé de la France est noble et généreux ; mais n'est-il 
pas vrai pour les gens sensés de tous les partis, que 
les maximes de gouvernement et les règles d'adminis- 
tration qui conviennent k notre époque, et quf con- 
viendront à la génération qui déjà nous presse, ne sont 
pas celles qui ont puêtre bonnes ïl y a deux siècle», ou 
feulement il y a cinquante ans? Autrefois, ce qui fai- 
sait la gloire et la grandeur desprinces, ce qui fondait 
ou affermissait des dynasties, c'était de gagner des ba- 
tailles, 'daltonquérirdesprqvinces et d'ériger, durant les 
ei^tr'actes de la guprre, des monuments démesurément 
fastueux, comme Versailles. C'était fort bien alors que 
le prince pouvait dire : « L'État c'est moi , et avec moi la 
noblesse militaire qui m'entoure u; c'était parfait alors 
que le Tiers-Etat, c'est-à-dire la réunion des classes qui 
s'adonnent à l'agriculture, au commerce et atilc mano- 
Êictures, n'était compté pour rien. Maià c'est par d'au- 
tres procédés aujourd'hui que les trônes se consoli- 
dent, et que les dynasties jettent des racines dans le 
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toi profondément remué par les résolutions. aTal 
trouvé- Rome tk' boue, disait Auguste, et. je la laisse 
d^ marUre; » et Augtistf par là, ikin ipoiiis que par 
sa modératiou et sa clémence, fonda sur le roc la dy- 
nastie des Ci'-s:irs. La dynastie nouvelle, et la t.ngesse 
du Rui tV deviné depuis long-tenlps , doit, pour se 
rmdre définitivement maîtresse de' l'avenir , ouvrir 
laidement la voie de l'aisance et du bien-être, comme 
cdle de la dignité morale et des lumières , & cette 
France dont file a b-ouvé l'immense majorité pro- 
fondément pauvre et ignorante. Pour être inébran» 
JablenVent assise, elle doit remplir le paternel pro- 
gramme de la. poule au pot Jusque là, pourquoi ne 
le dirions-nous pas? elle aura obstinément debout 
devant elle, comme un épouvantail, le fantôme du 
programme de rHôtel-de-Ville. 

Je crois fermement à l'avenir monarchique de la 
France , parce que j'ai la conviction que la monarchie 
deJuilMa lavotontéet la puissance de doter le pays de 
toiu les biens que quelques hommes ont supposés et 
supposent encoi-e inhérents au seul régime démocra- 
tique. J'y crois, parce que la monarchie' me paraît la 
forme de gouvernement la meilleure pour multiplier 
8ur, notre sol toutes le? créations merveilleuses que la 
république aenfantées sur le sol américain; et par(ni 
(»s ci^tions, il faut compteP^elle d'un vaste système 
de communic-itions par eau et par terre. Les t.tRt&- 
Unis, qui ne se sont lancés dans la carrière des travaux 
publics qu'en 1817 (i), ont exécuté depuis loi-s trois 



(■) Le pand t«p^ £rii M (M eQB««M« qtt« )• i jaillit ifi?- CfM p« 
tll ^ViMMTMt là candHiiioD da FÀntriiiiM du t(art. 
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mille lieues de canaux et de chemins de fer, c'est- 
à-dire tout autant qu'il y eu a <]aus l'Europe entière. 
Par là ils ont acqais un . levier admirable d'énergie 
pour l'unité du pays et pour le bien-être des classes 
laborieuses. Voilà les garanties matérielles, civiles 
et morales qu'il faut, chez nous^ accorder à pleines 
mains aux masses; voilà des bienfaits qu'elles accueil- 
leront avec une vive reconnaissance. C'est ainsi qu'on 
leur fera une belle part de droits vraiment politiques; 
car je ne sache rien qui mérite mieux ce nom que ce 
qui assure au plus grand nombre rindépendance 
réelle sur la place publique avec le calme çt le bon- 
heur dans la iamille. 

Voilà l'hommage qu'il est urgent de rendre chez nous 
à la souveraineté populaire; voilà la. liste civile à lui 
voler, et qu'elle aspire à gagner à la sueur de son front 
Pour empêcher que le drapeau de l'anarchie n'attire 
qudque jour à lui la.foule innombrable de nos prolé- 
taires des champs et des villes, il fautdésormaisd'au très 
précautionsque la menace duCode pénal, d'fiutresargu- 
ments que la baïonnette ou que la mitraille; ilestindt»- 
pensablequenptrejeunemonarchies'impose la mission 
de leur donner ce qui fait l'objet d e leurs ardent^ d^irs ; 
ce qu'ils S9nt autorisés à réclamer hautement^ depuis 
que le principe de l'égalité a été écrit en tête de nos 
lois ; ce que nous-mêmetwious leur apprenons tous les 
jours à vouloir, en répandant parmi eux l'instruction, 
en les initiant à la science du bien et du mal; ce que les 
partis aujourd'hui vaincus leur promettaient avec les 
plus pompeuses hyperboles; ce que le régime démo- 
cratique a eu puissance de verser à pleines mains aux 
ouvriers et aux paysans d'au-delà l'Atlantique, et ce 
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que, il laut le dire, l'audéii système mtmarchique n'a 
su procurer aux paysans et aux ouvriers' d'aucuoe 
natioD de la terre. 

Et, après tout, que sont douze cents millions en 
douze ans pourim pays tel que notre belle France ? 
Qu'est-ce en comparaison des trois cents millions par 
an que nous consacrons &ans effort , ou du moins sans 
murmure, à notre état militaire? Qu'est-ce, lors- 
qu'on songe que ces fonds doivent réaliser la plus 
féconde des entreprises, et que la régénération ma- 
térieUe des quatre-vingt-six départements en masse 
doitenêtrele prix? Qu'est-ce, ItH^u'il s'agit de conso- 
lider l'ordre public etla liberté, et d'aiFermir sur sa base 
la monarchie gardienne de l'un étde l'autre ? Qu'est-ce 
donc, lorsque je fisc/l'avarefisc doitlui-niêmey trou- 
ver son prc^t; car, indépendamment de tout droit de 
péage (i), il est- incontestable que l'accroissement dès 
consommations et des transactions de toute sorte qui 
résulterait sur toute la France de l'exécution de ce sys- 
tème de.travaux, p/oduiralt au Trésor un accroissement 
de revenu deplusile 48 millions, c'est-à-diresupérieur 
à rintérét'de i,ao*millions à 4 pour cent (a). 

Si demain l'Autriche oïl la Prusse nous provo- 
quaient ou nous assaillaient , nous n'hésiterions certes. 

Ci) L«* droit* d« péage nir lu raniux de l'^UI da Ifcn-Tork np[Kirten1 <■ 
Trtfor de fïut, nbwl'iTonidéjldit, li tamniAda huil iiiiljwwi piraa. L'Âur 
de Peiiijlt*Di« retire ■MJDtciunt de Mi noaux il cbemiai de 1er une Huiioia 
égile ■ l'intérêt i S jraur crui de ce igu'iU ont roulé, 

(i) En tuiie ani , tons ta ReiUurmtion , d'tpnt le tOBpta rendu publié jnr 
M> de Chabrol en il3â, le revenu publie f*éliil iccnt de m mitlioiu. Le 
produit de* mnlributioni iodirecte* « lugnicDti de go iniUioDi pendanl In* 
tU tDU^ dMe» m ■"'janvier 1S37. Qoe lenil^re donc t{ l'on favorluit 
l'inthulrie natioUte , 7 Hnprii rifrïealtare , par de TUle* eriattom de lia- 
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pas à ramasser le gant ; tout amis de la paix qu« noM 
aammes , nous nous résignerions cependant à com- 
battre et à vaincre , puisqu'il le iaudrait pour sauva* 
l'hoqneup de notre étendard , pour maintenir l'indé- 
pendance nationale. Les Chambres vptehiient alors 
arec empressement, aux acdamations des conti^aa- 
bles, tout Taisent nécessaire à la guerre, et, en pareil 
cas, c'est par centaines et centaines de millions qu'il 
faut compter. La courte guerre dp» Cent Jours nous a 
coûté des milliards, et nous avons su les découvrir 
dans notre France alors tiuit épuisée, L'Angleterre a 
trouvé vingt milliards pour faire la guerre a la révolu- 
tion française et soudoyer l'Europe contre nous. Sous 
la Restauration, nous avons dépensé sans y regarder 
4oo millions pour rendre au roi l'erdinand les préro- 
gatives du pouvoir absolu. I) fallut un milliard pour 
indemniser leS'émigrés; le gouvernement fut-il em- 
barrassé pobr se le procurer? Tout récemment l'af- 
franchissement des nègres dans les colonies anglaises 
a exigé 5oo million; n'ont-ils pas été votés comme 
s'il se fût agi de la plus insignifiant^bagatelle? 

-Ainsi, lorsqu'il s'agit de se batd-e , de dévaster le 
monde , de verser des torrents de sang, ou de batis&ire 
k des exigences de partis, ou de libérer des noirs qui 
sont à deux mille lieues de nous , nus honunes d'État 
d'Europe n'oot qu'à frapper la ten-e du pied pour' en 
faire sortir des milliards ; Tes peuples leur apportent 
docilement leur dernier écu! Serait-il donc impossible 
de disposer, pour des travaux destinés à civUiser le 
pays et à l'enrichir, d'une parcelle de ce qu'on accorde 
si libéralcuieht toirtes les fois qu'il s'agit de miner, d'as- 
servir ou d'exlcrminerdes peuples voisins, d'apaiser 
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quelques coteries, ou d*einplir les coffre'ibrtsde quel- 
que minorité privilégiée? Puisqu'il y a des millions pour 
élever des bastions et bâtir dés citadelles , il y en auta 
aussi , il y en a déjà, pour construire des écluses, pour 
percer des canaux, pour ouvrir des.chemins de fer; 
puisqu'il y en a pour coider des canons et foirer des 
baïonnettes , il y en aura pour employer les métaux à 
des usages plus productifs et plus civilisateurs. Les peu- 
ples contmuei"ont à creUser ta terre, à tailler ia pierre, à 
façonner le bois, le fer et le cuivre; mais ce Sera' à leur 
bénéfice , et non à celui d'aveugles intérêts de parti , 
de déplorables baines nationales. Les dépenses extra- 
ordinaires en faveur du travail créateur peuvent invo- 
quer l'appui de sentiments tout aussi philanthropiques, 
tout aussi libéraux que ceux qui ont inspiré aux Anglais 
l'émanctpation dé leurs nègres. Car en favorisant l'in- 
dustrie par de grandes voies de communication ou au- 
trement, en lui imprimant, par une protection de toiis 
les instants , une allure ferme et régulière , on affitm- 
chira les populations de la 'misère qui est une autre 
servitude , ainsi que des lices que la misère enfante , et 
qui constituent le plus lourd, le plus abrutissant des 
esclavages; on affranchira les classes bourgeoises des 
crises commerciales, des dangers et des soucis rongeurs 
auxquels les expose trop souvent la condition actuelle 
des ouvriers^ 

Et ce n'est point un avenir éloigné qui verra s'in- 
staller cette politique éminemment conciliante : c'est 
l'avenir le plus proche, c'est le présent. Il s'agit ici 
non d'un Eldorado imaginaire tel que les poètes ont 
le pri^vil^e d'en apercevoir, à travers te prisme enchanré 
qu'ils ont devant les yeux , mais d'une carrière dans 
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laquelle la France est au moment de se précipiter, dans 
laqudle elle est déjà entrée. Depuis i83o, le combat 
delà Francecontrela féodalité, ou plutôt contrerom- 
bre impuissante de l'ancien régime , est définitrreaient 
terminé; les classes qui vivent de l'industrie agricole, 
Dianubcturière ou commerciale, sont aujourd'hui 
maîtresses du terrain. Tant qu'il existait en France une 
classe supérieure vouée au métier des armes, soit par 
goût, soit par tradition de Ëimille, et {Jeine de dédain 
pour tout ce qui n'était pas elle, il était tout simple 
que les manufactures, l'iigriculture et le commerce 
ne remplissent qu'une faible place dans les préoccn- 
pationsdu gouvernement. Aujourd'hui l'État, c'est la 
nation tout entière, riches et pauvres, avec ses habi- 
tudes industrieuses, avec la soif du bien-être et de la 
civilisation par le travail, par l'étude, par la mora- 
Uté; c'est la nation avec un prince qui s'honore d'en 
èti-e le premier représentant, et qui fait consister soiv 
ambition nop à mettre l'univers en feu , mais à satis- 
faire. les légitimes espérances de tous, bourgeois. et 
ouvriers, en accélérant je progrès des lumières et des 
beaux-arts qui élèvent l'âme, et celui des arts utiles qui 
font la force matéridie de9 peuples, et qui doivent 
assurer à l'ordre et k la liberté une nouvelle garantie 
jusqu'ici inconnue. Aussi désormais les intérêts de 
l'agriculture,. des manuËictures et du commerce doi- 
vent-ils jouer dans la politique un rôle éclatant», et 
obtenir au budget une part toujours crot^sante. Dans 
un pareil étnt de choses, est-ce donc se bercer de 
vaines illusions que d'admettre qu'il serait juste, 
simple, naturel et &cile d'allouer cent millions paranà 
l'amélioration de notre territoire ? Que- serait-ce sïqou 
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contiouer sur une échelle moitié moindre ce que 
nous fîmes Tan-passé, oe qfie nous répéterons proba- 
blement cette année encore (i)? Pour revenir- à un 
terme de comparaison qu'il est essentiel aux amis de 
la monarchie de ne pas perdre de vue, disons que le 
petit État de Pensylvanie, qui ne comptait en 1894 
que douze ctmt mille habitants, décréta alors un sys- 
tème dé travaux publics qui, depuis cette époque, lui 
a absorbé, avec les accessoires , 1 5 millions par an en 
moyenne. C'est comme si^ en France, l'État coqsacrait 
annuellement 4^0 millions aux canaux et aux chemins 
de fer. 



(i) En tt^i, Im Qwnbra ont voté ptmr ïtt tnranx pitlilict exlraordini- 
rM, isiiép«DiuiBeat du budget ortliiiiire dci Paoti-ci-tJuuuéei, une iDnine 
lolkle deigl millioqt, Cette aDQ^, li, tonmeil ulpcnnù da l'cipércr, elln 
votent 1« caïul lilécri à li Carounc, le eiiul de U HarcB «n Khin et la che- 
min de fer du Nord , elle* en^i^root le Tréior pour une lanine égale. Sur Ici 
193 milliani de itlj', i5g mmI iShctit ■ dn tretiui dont Ii diptnie ta 
tompriie daoi le iQiildei,i7D milliaiu «oquel noui lommei «^«^(Bsee 
3a?) t M qui redoii'iii à an milliard ouïe millîoai lei loqniï* 1 TOter eoTora 
diDi un drïii de douie «ni, 1 pirlir du i" jincier iSJg, pour la réiliuiiao 
complète dn plan d'enieinblg quï nooiaToweiptMé, 
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NOTE I (page 3Î). 



ftE LA DinjUlUTION DES ROUTCS HOTALES, DiPAItTClTËNTAtlM' 
ET Vlftl^.tLBS, D.\NS LKS DlVmtS VÉE'.UITIillENTS. 



Il n^est punni ÎDt^èt d'extuniaer comine&t les routes royalei 
et départeineoulei lont répartiei nir le territoire , et à quel 
p*!! cet ntilei VMM de communications peuvent être raoltij^Met. . 
La longueur des routes rojales ^ait bu ,1" janvier 1836 de 
8,628 lieues(I),;coiiqn'bleapartiesji réparer et leslacnne*; la. 
mojennepar départeotent est A>ac de lOOlèsoes. Chaque dâ- 
parlement ^aut uni snpeficte de 610,000 bectarea, ce qni 
équivaut à un pandlélogmnnie de SO lieues de long sur 19 de 
Ingt , il en r^nlte ^ue , lorsque nos routes seront achevées , 
chacun d'eux aura , y comi^is les détours qu'on estime 1 un 
quart, l'équivalent de quatre routes royales qui le lrarer(»> 
i«ien't de port en part, savoir: deux de haut en bai, .et deux d* 



(i) 1t bV)! i{o«Hioo1ci, eaamt âiM \t TMU iv'Tolum*, ^d Ûa liinei ie poitt 
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droitt à gasdie. ,Mai| , eu réalité , la rrpartitiim eat liûa f être 
aussi ^gale. Le département de Sein e-et-Oise a 179 lioMs 1;2 de 
routes) le Pas-de-Calais, 1/0; la CAte-d'Or, 162 1;2; IHe-et. 
Tilaiiie, 158; l'Aisne, 153. Ledépartement duJNwd, si fer- 
tile, «iiidu&tr'!euif,si|ieuplé,'en a seulement l4G. En superficie, 
i n'est cependant que de 30,000 hectares au-dessous de U 
iBoyenne ; mais ce qui manque soos le i«pport des routa 
royales à sa population pressée, à ses maniiractures muUiplicei 
et ck sa belle culture, il Je possUe avec large oompensatioa m 
canaux et rivifereS navigables. Douze départements ont de 135 i 
150 lieues de routes royalis ; vîngt-dlnz en ont de 100 à 125 ; 
trente^euxde 7f>A 100-, douiedaSO kJ5. Ceux de laSdneet 
des Basses-Alpes sont entre 50 et 25 ; et Vaucluse n'en a qae 
32 1;3- Mais en prenant de grandes divisions, le paitage est 
peu inégal. Sur les ^i&rante-ti (lid dépar^em^Bls qui formelit 
la France du Nord , c'est-à-dire' de beaucoup la |(liis pdiplée 
et la plas riche, Tingt-quatre seulement sont au-dessus de la 
iDoyeUft^éiiérale de JO0.1i«ues. Il reste pour la Fmbce da 
Midi seize départ^neati dépassant cette moyenne.' 
. , lia disproportion edt été b{en plus fortesi le gouvuiieiaeat 
n'eût senti l'inEucnce civ^lisatTicc des rout«i, et ^1 ac se lût 
appliqué à les multiplier aussi bien dans les proTinces les ffloios 
anncées que dans les pins riches , les plus éclairées , les plus 
populeuses. Ainsi , lllâ'e^ Vil aine figure parmi les quatre dé- 
partementa les plus favorisés , quoique sa superficie ne soit que 
fen sapénijire à la moyenne. Le Morlûhail acle Geis sont 
BMq>tement dotés anssi. La Gironde , qui a iearni ,tânt de mi- 
iVAtrcf i la>France, n'en t pas tiré gritod profit sotis le np- 
port des communkations ; Ion chiffre est de 103 lieues, ce 
quiest faiUerelatÎTementù^sasiipetficie, car la(iirc»dBestla 
plus étendu de nos départements. EitgéQ)°ral, lesdépartemcEts 
àpot le dSiffre eït te moindre sont ou très petits, comme la 
Seine «t le JthiNnp, du très monta^foeux çt peti habités, comme 
lesBasse^Alpes; quelques uns seulemtmt, comme 4et Boudies- 
du-Bhdne, le I^t, les Pyrénées OH en tahs , Vauduse et ta 
Corse, sont en droit de se plaindre d'aVair été négligés. Oa«ait 
quelle ample compeiisatiçn la Corse TtenkenBa d'«bt«tUr.Vaa- 
clu«e,i|uiB'aqac les deux cipynfenwdttM wywftcw mvjn Êt f 
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M, mhae ea teoaat eompte de cette circonstance, 1o pliu mal> 
traité apr^ia Corse. 

. Les parties à réparer et les lacunes sont comprises dans let 
cliifTres précédents. Les lacunes lont des pai-ties de route* 
dont l'eiistence est tonte fictive. Elles occupent ttn espace total 
de 0S6 lieUes, réparties entre 75 départements et I35 routes. 
Les 11 départements qui n'ont pas de lacunes figurent presqus 
tous parmi cebx qni, proportionnellement A leur étendue, 
possèdent le pins de routes. Ce sant l'Aube, la UAte-d'Or, 
laMéurtbe, le Pas-de-Calais, le Bas-Hliin, le Hautjlliin, la 
flmrthe, la Seine, Seine-et-Marhe, la Vendée et les Vo^es,' 
Il conviendrait d'y en joindre huit autres qui , ù proprement 
parler, n'ont pas de lacunes, mab où il y a lieu à quelques 
redressements de moins de doux lieues; ce sont ceux des 
CAtesKln-Nord, de l'Euve, d'£ure-et Lsir, de la Mandie, de la 
Hante-^Iame, d^la Meuse, du Nord et de ta Seine-Inférieure. 
La Corse et la Lozère en out au contraire plus de 50 lieues ; l'Ar-' 
dècbe, l'Aveyron , le Cher, le Doubs, lo'Finjsièrè , les Landes, 
le Morbihan , le PuydeJMme et les Pyrénées-Orientales en 
•Ht pins de 35 et moins de 40 ; iS départements en ont moins 
deSSet plusdelO; 15, moins de' 10 et plusdeS; 13 en ont de 

Les frais annuels des 6,179 lieues qui étaient i l'état d'en- 
tcetienna I7 janvier 183(î, s'élèvent à 13 millions 632,9-25 fr., 
ou nii)yennement & 2,200 fr. par lieue de 4,000 mètres ; mais 
Ceataines toutes pavéesdes abords de Paris coûtent 12 à 14,000 F. 
Gomme l'entretien du pavé L-oûtc beaucoup moiqs que celui des 
empierrements, ces mêmes routes en empierrement exigeraient 
S6 à 25,000 fr. Là qualité des matériaux, les influences atmo- 
spHfriques, et surtout l'activité de la circulation font i-arier ce* 
frais d'entretien entre des limites assez écartées. H y a trois 
départements où la moyenne des frais d'entretien est de plus 
de 4,000 fr. par lieue, et sept où elle est de plus de 3,000 fr. i 
te sont généralement des départements voisins de Paris. Dans 
■dze autres la dépense varie de 1,040 fr. à 1,360 fr. ; mais si 
ces derniers coûtent peu à l'Etat pour l'entretien d^ leuri 
toutes , ils lui rapiwrtent peu par l'ensemble de leurs coutri- 
Inttiotra. n suffit d« citer \it Pantes-Alpes , la Hattlç-Loire ', 
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rAveyron,,le Lpt, le Gantai, VAriége, la Conèze, laLqzire, 

le Morbihùi , It Dordogne , pour démontrer que le Trésor n'a 

pu k *e iëlidter de U conicrralioa iacUe des routes gui les 

•illoonent. 

Le prix moyen de construction des routes roTales est , en 
paT£,del76,OO0fr. par lieue, et eu empierremeoU de 72,000 fr., 
y compris tous les tr^ivaux d'art, et particubèrement quelque* 
grands ponts fort dispendieux. 

Les route^ départemeatales Boat ëlablies dans d'autres coiw! 
allions que les routes royales ; elles coAtent moins i construire 
et à eiitreteoir. La différence est du simple au double pour U 
coDStmctioD ; elle n'est pas tout-à-pùt aussi forte pour l'entre- 
den. 5,âl3 lieues de routes départementales en bon étatalisor- 
liaient eu I83d 6millions894,704fr., oul,24pfr. par Ueoe. 
Il en existe aujourd'hui 7,000 lieues qui , au même taux , coit- 
teraieni 8 millions 766,000 fr. , ou 1,252 fr. par lieue. Mail 
c'est surtout sous le rapport de leur distiibution qu'il est curieux 
d'étudier cesToies de transport. Une route royale est un don 
gratuit de l'État ; une route départementale est un présent qu'un 
département se fait à lui-même à ses propres dépens. U n'est 
pas toujours aisé de tirer une induction de l'eustehce des routes 
loyales ; au contraire , il est certain qu'on peut mesurer les 
idées d'amélioration dont est animé un dc^iarlement ou tout au 
inmna un conseil général , y compris le frékt , par le nombn 
et le boo ordre de ses routes dépaitcmentales. Mais ici la ques- 
tion est complexe. Tout récemment on a ioventé des route* 
départementales déguisées seus le nom de clienûtta Tîcinaux. 
Les chemins de grande Ticinalité ne sont que des routes dépar- 
tementales soustraites à la centralisation, exécutées, sous la 
direction du préfet, par des agents rayers, au lieu de ressqftîr 
du dlrectcur-gé ocrai et des ingénieurs des poiits-et-chaussées. 
Cela posé, si l'on passa en revue les départements, on verra 
que quelques uns , qui se sont occupa de. leur* commu- 
nicaUons antérieurement à la dernière loi des diemins vici- 
naux, sont riches principalement en routes départeibentales; 
que d'autres , qui (mt commencé tard , et qui ont tfiMi 1 faite 
eux-mêmes leurs affaires, A l'exclusion de l'administration 
fcatrale, n'ont guire que des diemins de grande Yicinalité, 
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p^iDtrea ont cotaJiiD^ les deux systèmes. Quelques nus, en petit 
nombre Leoreiuemeat, soQt restés jusqu'à prësea t au ÛÏQ d'une 
apftthie funeste', et n'ont ni routes départementales ni chemins 
TJcinaiiT. 

Le taUeau suivant réunit les vingt-neuf départements qui 
possèdent Je plus Ae communications départementales et de 
gnnde vicinaUté. A eux seuls ils possMent k peu près U moUM 
desroutes départementales et Ticïnales classées i 
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Cette liste révèle un fait intéressant, c'est que les départements 
paurres, qui désirent améliorer leurcon dît! on au moyen d'une 
bonne viabilité, sont fbit nombreux, et qu'ils y tiavaillent sur 
une gvJide échelle. Ain^i, eu tète de la liste, figure la Dordogne. 
Seine-et-Oise, qui est riclia, est entre le Morbihan et la Lozère 
qui sont nécessiteux. LcsBosses-Alpts etl'Avcyron cjplcntpres- . 
que laSeiue-Infcrieure. LaCorrèze surpasse la Meuse^t U Meur- 
the ; et trois départements vendéens ou bretons sont en arant 
du Pas-de-Calais. C'e^t là un i-é^ultat très encourpgeant. Il est 
clair que les efforts du gouvernement et les TOtcs de fonds con- 
sentis par les Chambres, en. faveur de la viabilité du territoire, 
. viennEni maintenant i point , et que les localitéd -sont dif^ncs 
d étr* aidées puisqu'elles s'aident elles-méniea. On pç ut renur> 
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quer encore, A ta loutoge des départemenu, que U réparUiltMl 

des routes dépa item en taies et Ticioales réuniei est plus-égale 
que celle des voiites royales ; U y a très peu de départeiocnu 
qui d'l'ii posKideni pas lâO ticues. Il existe cependant quelque* 
.letordataircs i les Hautes- Alpes n'ont que 44 lieues de/rointnu- 
nications locales ; les Pjréuées-Orientales n'en ont que 65, qui 
nième. n'existent que sur le paplel-, car on n'y tronve qu'iut 
deini-lîcue de route départementalfl A l'état d'entretien sur 
32 lieues nominales. Le cLiffre de Vlndre n'est que de 88 
lieues, celui du Cantal de 08. Les Denx-Sèrres et la Tienne 
n'ont pas imité l'cKeiiiplt.' de plusieurs de leurs vdIsîds moins 
^isi^. Les bonDcs voiis de transport ne paraissent pas très po- 
pulaires autour de Marseille. Seine. et- Mavoe, soui ce rapport, 
se ressent médiocrement de sa proximité du Foyer de la cÏTilisa- 
tion. Enfin, fait digne d'être relevé , deui riclies départements 
H forges, la HautC'3Iai'ne et les Avdennes, sont a»- noinlire de 
ceux qui s'occupent le moins de percer leur territoire. Ignore- 
raient-ils encore que le bon marché de la fabrication angUiae 
tient avant tout ù ce qu'il n'y a pas en Angleterre une force ou 
un Itaul-iTouraeau qui ne soit prè» d'un canal nu d'un dieinin 
de fer, ou même qui n'ait son canal ou son ra/7itit^d'enibraa- 
cfaement, recerant les produits des inains du fondeur ou 
du for(;eroo, littcralcntent à la poilede l'alelier? 
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Tableau, par orJre de bntsins, desjlenves et riviéiva nafi' 
gahles de la France, indiquant les DepartemenU travtrtét 
et l'étendue totale de la navigation (iji 



'HOHS 


DÉPARTEMENTS 
que (areanrent 

I.IS FLEUVES ET «IVlilU. 






-♦■ 

1. Bass[:i t>D Huis. 

Haul-nhin, Bu-Rbin 

Idem Idet» 

BM-Rhla 

votgea, Hcurlbr, MoMlle 

Vosgci, Meorlhe -. . . . 

MeortUE, Bat-RbiD, HeKile. . . ■ 

11. Da5»!i uk la Uiu». 

Htul(>Manie,Voi(Wi, MenH, Aidcnn» 
Hosclle, Meue, ArdeoDei 

A reporter. . . . 


ïtl.BOo' 
8^000 

iiMW 

tl,OOU 
35,000 

30l,î04 


III. . . .. 








NflortliB. . 
Sarre. . . 


:. : 






771,53* 



( Dii» ce Ubltan, 1» Uaoni s 
gent dircctcnwbc dant la mer. ihlt 
loriqnc Ton lut la tour do la Fraiii 
Sud; Bt ponr «■■ qoi uiattlati 
ctiiciD d» Mpt grandi bi»iu, roi 



ivivrai Kint noifét, pour ctu ipii «• di<:liar' 
t l'ordre oA h )>rM»iept Inin embuiicliutc* 
mpartirdnRliini>«r Is fiord, rOuoit «i le 
^C( «fflunUi laiTinl l'ordr* d'iIBuanct. A 
uDciëi l«* p«Ul>'UMitu ^ MPdrtMt* vm 
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(I).. 

SenoT.'. 
Stmbn. . 



morn n Kiniait. 



- III. Bamih de LlKAtrr. 



Allie, Nord. . . . 
Pv-dc-CtUl>, Nocd. 

Idem tdem. 

Iden tdem. 



DtPAIlTEXENXS 

qoeptrconrenl 

; Mviioi. 



LU FLEUTU 1 



gattbt dtCAa. 
Pu-de-Cil4i(, Pu-4e-C>lali M Nord. 



Pu-de-Ctlaii 

Beuin de la li'ontnM. 






77,n« 
6S,*70 
IhXâO 



IV. Basjik di la Stiiff. 

Cdl»-d<Çr, ADbe, llirne , Aobe (bli), 1 
S«iiic-et-Hiirn«,Sarae-et-ÔI(e,S«lM,V £6T,SH 
SeinB^i-OlM (bit), Eure, Seine-lD-| 
rérif ure .' 

HtHte-Manie, COlc-d'Or, Hlote-Hainet ,. „r 
(bl*). Aube, Marne ' **■"* 



Aube. . . 

Vlllenaiiu «a ctul )..._. •„>,, 

deflKjrlHtnUa)."*""'^"''*- ■ - y 

Yonne NIâtre, Yonsc, Sélap-et-^feiM.' .- .f 119,(70 

hoinf W jl^trel, Sclne^l-Marne, .' I • 

Harne. ...... ^ 88lDe-et-Oiw. SelM . . -. f '"•'" 



Marar, SelDc-et-Olse, Selle . 
A reperUr. 



I 1,183,991 



(t] Id saTigtUoa da haUe litière le lia à celle dn noal it> AnlcnaM ; oa d'm 
donne pat ici la longunu pour MWr oa doablo empkd. 

(*] La Diiigatiiw de eelM riTitrc le Kc ino <«Ile da canal de la Soimm. 

(S) La lonfoenr da It pirHi BarigalUa d« cette rMire ett waa liODBée an ca- 
Mlda«aarlBTen>i 

(4) La BtTigalJea de cette ritUre t» cea/ond avto ealla da canal &• I,tio|. 
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NOUS 


DÉPARTEMENTS 


Lo:«nDEUR 


. du 


qnftpirconwiit 

Ul FLEDHI R «ITlilU. ' 




cîï^iioriii. '. 

OiM. 

AUne 

Andelk.. . 

BOTB 

RUIf 


Beporl. . . . . . 

Aline, DiK, SBiDMUHarne.- . . -. 

Miru«, S«iae-el Uirne 

Al»nf, Olw, 8eiiw-ei-Oi«e 

Moite. Uame, ArdcnoM, Abne,.Oite. 

Sclne-InrËrieurp, Eure 

Orn», EuTiHïl-l.»lr, Eure. . - . . . 
unie, Eure 

. Bttuia de la ttmequei. 


!,ia3,l»T 

14:000 
158.000 

Ï8,000 


ToiiefiiM 


Orne, Olvadoi 


ts,ooo 


1)IK. 

Vie 




SG.(MO 
1,*00 


Idem' Ideoi J». . 




»(udni>rOrite. 




Orne 


Orne, CiWadoi 

■ Bamn de la F-ire.. 


17,000 


Vire 

Aure 


CaWadoi, Uanche, Cilndoi (bi*). . 
CalvadM. . . ; • . 

Ai»>de la Dôme. 


13,000 

. iT.oatf 


Do«»e. ...... 

Merdml.*. . . . 

Sfcie 

Tmie. .',,.. 
TeretU. . ; . , . 
HideUlne 




IR.OOO 

e,ooo 
' 11,000 

Î3.000 
0,000 

^ooo 


Idem 

Idem . 

Idem.. .......... 




Beuin de la i'Ittme. 






1,000 




Banin de la Sit. 




Sée 


Hanebe : 

BatàndelaS^M*. 


0,000 


Sflimei 

■ 


Maocb* 


8,000 


A Kporter. .... 


I,8SÎ),Mff 
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NJ3MS 


I^AIITEME.NTS 


WÎIÇtEtl 


. dw 


4ue parcourcDl 


'•""^^ 


nsvy it iT iiTiiu*. 


LU njiifvu n UTiÉKEa.* 


ir;sr 










T, Bais» bi la Loiu. 






Baêa^duCouetnon. 




COIie*IIDB. .... 


IHe-*-VH»lbf, toneke. 


K.W» 






tfiW 




Buiin ia Couei. 




GOMt. . , . . . 




5,«W 


Batlin du TtUux. 


Eppe. ...... 


CMM-daiMord 

Wtm 


I5.0M 
3,000 




Bauln du Trigaier. 




Trégoler. .... 




!1,M0 


Baisin du Gaer. 


àmt 




«.KO 


BaiiiH dt CAmit. 


Adne. . . . . . 




V 


BditindaSmf. 


tort 




15,000 


BaiHn di, Blavet. 


BlaTrt 


Bauin de la niaiitt. 


14.000 


Vilaine 

Meu 

Cher 

Don 

Ooil(l) 


nie-el-Vilnlne, Morbihan 

Côlei-du-Nord, llle-fl-Vimm. . . 
Loire-Inférieure, IllMl-Vilaine . . 

CâtC9-du-Nor(l, MorbiUan 

A reporter. . . . 


m.ut 

t.,OM 
8.000 
»,0D0 


3,000.671 




M riritn M eonfoia tne ccU< d« MhI d« 


nuMlBTMt. 
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jœPARTEUENTS 

qaé panourent 

m Hivvu H iiTitua. 



Rfport, . . . a,0».«71 
_ Uliyet-VtlalDe, IHe-el-TiIalne et Mor- g 000 

. MorblhoD. '. '. '. '. .'. '.- . '. '. '1 *.0I» 

. Loirc-In[Étleure . . i . . . , 

Baiiin de la Loire propremtiii 4'U, ' 

AidtchF, Hnle-I^lrc, I^lra, Snûnc-', 

et-Lolre dI AII)er,.Nièvra ei jCbcr, I 

Loiret, I.ofr-el-CbeMadre-rl-to Ire, ( 

, Hniiic-et-l^ln-, Lotrt-liiMtlCure. . ' 

.|COle-VOr,.Stdnc-el-Loirc | 10,116 

jLoiire, Hiulc-Lo)re,-Pui-4C'I>Ame, I 133,000 

Loiret. , . . '. .[Loiret. '...'..'.'.'.'.'., '..' ".[ jli'M 



Lotre. 



Cher(î). 



Qreuie. . . . . 

Diie . .' * ." 

Aulbloii. . . 

OuJqo. . . . , 

Snrthe. . . . . 

Lotr.. . . . . 

Lafon. . . . '. 

SèvrD-NiBUUe. , 

lÉrdfe[:i). . . , 

Aehenetq. . . , 

tioulogoe. . . . 

Ognon. . . . 

Teoa. . . . 

Brlïé. ... 



, Cber, L[)lr>«l-Cller,) 

'I Indte-et-I.oite. ) 

(CreuH, Corrcie, Maote-Vleane, Cba-) 

'1 renie. Vienne, lodrc-el-LDire. '. . > 

Creuk, Indre, Indre-et-Loire, liidre-i 

t Vienne * 

I, .M;iIne-el-Ulre. . . . 
. Vienne et Ucui-ïèvret, Haiue-ol>î«lre 

. Urne, Majenne, Uaine-et-LoIrc. . . 

. Voiennc, Uaine-el-Lalre 

. Orne. Sarllic, Nalne-el-LoIre. . . . 
Eure-el-Loir, Loir-et-Càer, Strlbe,] 

Matne-et ixilre 

, Halnc-el-LoIre .* . . . 

. IHui-Sè vTM, Vendée, Loire-]at6i1care. 
. LoIrc-Inférieure .' .... 

. Vendte, l4>ire-InUrieure. . 

. Idem. ' Idem 

. Loire-Inférieure.- .... 



Oâ.lN» 

198,331 



Vif Vendée . 



:n de In rie 



A reportïr. 



(1) La Htlg«l)ni i* l'itieie ronfandiTec celle d a ranal do HaMHi Snal. 
fi) Li pirtic BiTigibU de celle rlTièrc te lie ta cuiel du Seirjr. 
. (S) Ir* ■tTigalku 4e l'KrdN n eanToad aTCC-celle dif,cual Ue Hialat i trttt. 
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Ut. ... . 

Stvrc-IiiorUlM. 

Autiu. '. '. '. 
VMdta . . . 



Charenle. . 
Bo ■tanne. . 



GaroDBe. 

kMp . 



Adonr. . , . 
UldooK. , . 
Lu,.. ; . . 
Qirt-tlc-ttn. . 



BEPARTMETTS ■ 

qae ptrcoorent 

LU niVTn n iiTiiiti. 

Report. . . . 

Batntt de la Lag. 

Vend**. 

Bailiu de la-Shirt-BfioriUlU. 

Deux-6èvTei, Cliarente-lotérJearc. 

Idcni. idem. . . . 

Idem. Vcadte 

Vendie 

Bauin ât la CkaraïU. 

tltnte-vieni]e , Chirenie, VIcnDe,^ iitanH 

Cbirenlè [bi«), Chirente-InrérieuK.l ■*""" 

Deui-Sivni, CliarcDic-lDHrlcure. . >&,I!T 



Charenl e-I q N rieure. 



VI. Bassik m LA Ga^okxi. 



jLoière, Avérron, Tarn, Hanle-Ga-\ 

• HiulM-PjrtntetiGcrs.Lot-el'Girannel 
Idem Idem Idem. . . 

iL'oitrc, ATOTroD, Loi, Lot-et-Garonne. 
/Oordogne, Lol-rl-GiroDnu, Dordosnc] 
f (bifi, Lol-el-Garonne, Gironde . . ) 
( PBj-de-DOme, Corriie, Lot, Dord»-) 

{ gne, Gironde 

. Carrèie, «oriopie 

. Haute-Vlcnnc, Uordogoe, Gironde. . 
Idem. idem idem . . 

liaisin dt rMoar. 

1 lhtilt»-Pirân<>r!>, Ocra, Uodet, Lu-) 
i an et bastei-Pjrjiitca ..... t 

ILandei [ 

, Dt$Mj-l>frénfe«, LnndM . .... 



I4,S0O 
300,430 

S3,t00 
t01,fi!8 

4T,0I» 
H4,1>S9 
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MOMS- 


DÉPARTEMENTS 


LpXDCBUn 


4m 
niVYH. BT ■tviiut. 


quf pireonrent 

in rLETTU ET IIVIÉUI,- 


*ÏXK.- 


BtdM» 

Uran 

ArditMbU .... 

NIT8 


Report 

Weii 


'«ilooo 

H,OM 
10.000 
10,000 




*aj«(ft4(«JaiWw//«. 


Nivelle . . . : . 




0,898 


• 






BldOUM • < > .• 


%. BARin DB Raàsi. 
- , Saitin de eOrb. 


0,000 


Offc. . » . . . . 






Batiin de VBérmlu 




Hérault. . i . . 


Oui, Hérault 


IÎ.I9; 


, 


' Bauin dt rÉiang de JMbrvuto. 




HOUOB . . . ) . 

SdalMi. .. . . . 


Héraolt - . . . . 

Idem • . . 


,î,œ 


BWne 


Aisne, Ain et rsére, Rhûi*, Rhône <t 
lnère et Vdérhe, Ardèchc et Urdmc, 
Yiodiue et GatA. Gard «t Uondtei- 
da.RUae. Bouehts-du-MlVDe: . . 


■10.000 

97,000 

6,080 

«6.000 

14,000 

"S 

"S 


\ln 

BieniiQ . ; . . . 
SêAne. . ', . . 

Doilbï 

Sellle 

Sr ; : : ; 

<Udèche 


'S'A!":-. : : ; : ■. : ; : ; 

Voigei. H»lilc.8«ftI)e.C«l^d■0^, Srtne- 

et-LoIre, Rhfinc . 

DODbi, Jara, SsAiie-el-LoIre. . . . 

Jnnr, Sudoe-et-Loire 

AlQ 


ATdècbed Gard 

ToULgéDirtf. . . . 
Oa eD lien* de 4,000 mèuet. . . 


i,a»,M» 



(Extrait delà JioiiJfiqiuda fa Fmc» publiée par le M In litre dei TnTiDi 
pnUka al ta Conawce, iKl, Imh I, ma it.) 
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. . HOtE 3 (page 46). 



kKVKLOPrsAevr et dhpekse db u iiavigatiok .vnrinciEiLM 

ET DES CUEUmS DE CER DE L\ FKANCB. 



Tableau par ordre afphabétiqae M Canaux fie navigation 
de la France, indiquant lea liépartemeMs qu'ils tuaver' 
Ment et leur étendue totale: 



NdHS 

MS CUIâCI. - , 


DÉEAKTEMEKTS 

OC'ILB TSAÏÇJISBST. 


LorfcCK» 


c^ual d'AireèUBiufe. 

— d'Air* 1 8t-OhMrtl) 

— des Ardenoef. . . 

— d'ArdrM 

— d'ArIHàfloue. . - 

— deDeaucaire. : . 

— de Berfcue» h Dun- 

oqdeUBu9e4:oinie 

— dBBerrj. .! 

— daBlaTêl. . . . 

— de Donrbaorg; , . 

— de boLirgidou. . : 

— de la Bourre. , . 

— dcTlriafe . . ,■ . 

— de Brouigft .■ . , 


FM'iJe^flia, Nord. . . '. '. 

ArdennM, Air 

Pai-de-Calalu 

noucbet-du-RhADe 


4,700 
47,*» 
50,SSt 

f ■ «■'"' 




"■ - - 

Allier, Cher, Loii^^l-Cher, Iiidré- 
ei-Wire.. . . . . '. 






Word 

Gard ■- ■- 

caic-d'Or, Yonne. , . . . . 

Nord .- .■ . .■ . . . . ■. ■. 


■ 0,710 

1,7fl* 
iS,870 


Chareole-lorfricure. . .*.'. 
Areportir. . • 


mmt 



(0 Tok It «Ml d« KnEIÔM^. 
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DEPARTEHEyrS 

QD-ILS TR AT» SENT. 



Canal «te la Brutctae.. '. 

- deCniabàSi-Oiner. 

- de Carcassonne . . 

- du Centre. . . , 
-^ de Celle 

- (le la Calme . . . 
-(lel»Ba«JC-Colmefl) 

- de CondÉ . . 

- àe Cornlllon . 

— de CoLirlavenl. 

- de Crowl (î) . 

- de la Deule. . . . 

- deDnDkerqueiFnr 

- desélanes. , . . 

- de G)von .... 
.7- du Grau-du-Lei. . 

' — • da Graii-du-llol, . 

- de Graw». . . . 
~ de Gulnct. . .' . 
' (Cff azebrouk . . - . 

- d'ille et Raore. . . 

- Cnnal littral à H- 
langdcMiagutti. . 

— latéral A la Loire, de 
Di(oln i Briare . . 

— lalIraUrOlM. . . 
In Lez (3). . . . 

— de Loing 

~ de I.uton .... 

- de Lanek .... 

- de Manlcaitip. . . 

- du «idl. . . . '. 

- denanloiiBrey, . 
-■ et helitue de >aT- 

— de seuiToMÉ , , , 
—'de la Nicppe. . ■ . 
— delVlaniLaKochetle 

— A Niveruali. 



Bai-ltbln ■-. . . 

Paf-dfr-Calaii ■ .■ . 

Stôae-e(-Lolre. 

Hérault 

Nord .,.-.. 1 ... . 

.Sflne-cl-Mirne 

Ptord, PaMe^Cilaii. .... 

NotiJ , ,■ , . 

Hi^rtu». ........... 

lioire, RhOoe 

tUranlI. 

Gard ..,■..:,,.. 

tférauU 

I>as-de-ealal> ...:... 

Nnrd 

Ille-ei-Vilaine, caiw-da-Nord. . 
lUrtulL ..... . 

Sadne-el -Loire, AjXer, «livre, 

€her, Loiret f 

Aitn«,OlEe 

Loiret, Seine ret-liar^e . .' . • 
Vendée. .■...'...,. 

Hérault ■..,... 

Aline . 

Haule-Gnronne, Aitdc, HéraolL . 

Lo)rc-!ntt>neare, Ille-et- Vilaine, , 

Horbiban, CAlcs-dn-Nord, fU \ 

\»it. .' . . . . : , . : 

Paa-de-Calak. . ...... 

Nnrd 

Dfui-Sèvres, ChaTenl&ioUriaiifa 



5l,Hl 

T,OM 
I tafia 



370 

«5,«m 

14,090 
!T,SW 

16. in 



ifi 



io!ow 

, a.i» 

&,es8 

S4,7M 
U^OiO 



&I,934 
U,lti 
13,1SS 
4.851 
C44,D0J 

974,0» 



n,tn 
io,soo 
9,11a 

TS,000 

n6,tss 



, (i) T<^ la enal d* Siipt^iaeq}», 
(3) y Dit IvCaad i* Omtci, 
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Xû 



KOMS 


l>ÉPAttTEME.MS 

OBILB TIliyïRSENI. 


■LONCDBUl 


CanatileSogenf . . -. 
~- «rOrléau .... 
-■delOureci. . . 

— de la Peyrade. . . 

— de Préaven .... 

— de la Ridelle. . . 

— du nhtae au KhiD. 

— deltoanneinigolD. 
-T- de la robine de Vie. 
-. de noubali. . . . 

— de S.iol-ncnli . . . 

— de Silnl-Marlln . . 

— de Salol-Manr. . . 

— déSulnl-MJehel. . 

— deSalnl-Qneiitlii. . 

— deSalnie-Lucie . . 
-detiSambreàrOlM 

— de SMan .... 

— do la Sensée . . . 

— dcSih*r*al.". . . 

— 4le la Soihnie. . . 

(Eilratl de la SiaUttiip. 
' Travam pàbllca cl 


Kettbrl.' . . . 

Aube 

LolieL .......... 

Oiie, Selne-el-Hime, Seiite-e(- 
Olte, Seine . 


3,707 ,9M 
381 

73.304 

ss,m 
i,Ma 

l,H8 

slooo 

M0.3« 

.55,173 
Î.S50 
13,000 
6,600 

,,SÎ 

70»» 

■sn 

M,1» 
11,480 
1M«1 




Gin), Hérault 

CdIe-d'Or, Jnra, Douba, Hanl- 

Sbln, Bai-IUilii 

Lolfc, Saùne-ei-Loire, Alllçr. . 






Id 

Id. 

P«-df-CaIal* 

?iord, Aline 

Aude 

Nord,Ai»ue. ........ 


Nord 




ToUI 

Ov9,î4SUeiitide4,aoOinèlR(. 

u rfe ta Fratt» robllée par le Min 
(Id Commerce, 1837. leme I, pigi 


titre du 
Jl.) 



La France possède nUssî utic petite ctendua de chetnins Au 
{lt, dont voici le .détatl en complanl lom ceUx qui sont «dievéa 
ou eu coDStnictidn: 

Ckemlnt de fer exécAtis, 



D'AnilreÙLiii i la Loire. . : . . 
DeLyonàSaint-Étieniie .... 


. i lietia 1;1 


Arppoitcr. . 


. SO 



bv Google 



CBEHINS DK FER WnXKÇ! 



Report. . 
D'Andreùein à Roanne. . . . 
D'Epinac au caaal de Bourgogne. 
De Paris à Saint-Germaîu. . . 



Chemins de fer en coattruction. 



De Paria â Versailles, rive droite (1). 

.— — rive gauche. - 

De Cette A Montpellier. . . . . 

D'Alais « Bcaucajre ...... 

De Mulbouse i Thann 

De Samt-Waast-là-Haut â Denain. , 

D'Abscond à Denain 

De Viilers-iCotteretB au Port aux perches. 



Total. 



353 



4 


V» 


4 


l,ï 


6 


iH 


17 


l/S 


6 




2 


1(4 


1 


II» 


■ î 




93iieucil/2 



Le chemin de Saint-ËtienBe à Lyon a coûte, y compris 
quelques acquidtions accessoires, 15,300,000 fr. , soit par 
liaK 1,120,000 fr. Pour étie mis CD excellent état i< exige une 
dépense additioanellë qui en portera la dépense totale à 20 mil- 
lions, soit 1,380,000 fr. par lieue. 

Le chemin de fer de Saint-^rermain, avec une belle entrée 
dans Paris , un grand ateher de constructioa et diverses pro- 
priétés accessoires, aura coûté environ 15 milhoos, soit 
3,330,000 tx. par lieue. 



II. 

DÉPENSE DES OUVRAGES DE NAVIOiiTION EN nXNCE. 

Les sommes dépensées potw la navigation du territoire sont 



(t) A partir d'AwUrt où il l'emlinDcIiï inr cdiù dr Paria i SiiD^CnnaiB. 
33. 
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35^ KOTES. 

difficiles à ëraluer sans omission. On peut cependant asturer 
que la dépense des travaux eH'ectuésou votés s'él^TeâKptceDb 
inillions au mains, ainsi qu'il résulte dureleré suivdat : 



Dépenses d'anciens canaux, savoir : ceiû de 
Briaré, delAing, d'OrUana, du Midi, d* 
Centre, de Saint-Quentin, del'Ourcq. ■ . . 03)000>000 

Dépense* des travaux de canalisation i 
d'amélioration des rivières, entrepris ou c«tn- 
tinuésen vertu des lois de 1821 etl832, lavoin 
.1. Dépense antérieure à 1821. .52,993,275 j 
3. pépensea sur les fonda d'em~ 
prunt, y compris 800,000 fr. 
pour la navigation du Tarn. 138,400,000 f 

3. Dépenses sur les fonds du Tr^ 

BOr,. depuis l'épuisement des 
emfmints, jusqu'auSl décem- 
bre 1S34 . . . 44,683,959 I 

4. Supplément spécial pour le 

Tarn 460,457 \ 

5. Fonds alloués par la loi du 27 

-Juin 1833. . c . . . .44,000,000] 

6. Supplément accordé en faveur 

des mêmes ouvrages par la loi 

du 12 juillet lft37 .' . . . 7,00Q,00t) I 

7. Loi du 30 juin 1835 .... 8,750,000 . 

8. Loi du 18 juillet 1836 . . . 3,250,000 / 

9. LoidesriTière9dulÇ|uiU.1837. 38,940,000 V 

J> 19 22,050,000 \ 

D" D» 3,100,000 ) 



A reporter. . , 447,626,691 
Canaux exécutés par leé ctHnpagnies autres 
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fieport. . . . «7,686,000 
que ceux ^oodc^s d-dessua; 211 lienet, 



/ — â'Aire à la BasHée-— d'Aire i 
St-Omer— d'Ardrea— de Ber- 
guesàDunkerque— deBerguet 
àFurnea^ de Bourl>«urg — 
de la Boarre — de CalaU i St- 
Oiuer — delaCulme— de Copdé 
— de la Deute — de Guinea — 
d'Hazebrouck — de Neuffossé 
— de la Nieppe — de Préaven, 
— de itonbaix — de St-Midiel 
— de la Sensée — 82 lieues & 
raiaoodedOO,OOOSr. par liai«. 41,000,009 



Petitt canaux 

dm Nord 

etdtt 

Pofde-Calais. 



Petitt etutaux 

du liltorul 

delà 

MidiUfnuiée. 



-deBeaucaire ~ dcBoui^idoa 

— de GarcaagooQe ^- de Cette 

- des Etangs — d» <ir»u da 

ei — du Graa du Roi — de 

I Graves — latéral & l'étang de 

Maogiiio — de Lunel — delà 

Robine de NarboDne — delà 

I Peyrakle — dela^adelle — de 

la RqbinedeTic — d« Sté-Lacie 

-de SilTéréal. — 62 lieues, 

raison de 600,000 . fr. la 

, lieue 



31.200,000 



y rr-de Brouage — ^ d« la &uiche 
— de Gourtavent — de Diib- 
I kerque â Fumes — de Givora 
— de rOiircq — de Niort — de 
Caitatue dtftryA St-Depis — deSt-Martiu — i% . 
] St Maur ~ de Sedan — de la 
Sambrei l'Oise — deKdonitB 
à Digoin -^ 77 lieues 1;4 à 
^ raison de 600,000 fr. la lieue. 46,350,000 

TuLal général. . . . 566,176,691 
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Ea outre de* sommes déjà allouées , il faudra 
une noaVeUe allocation d'one dizaine de mil- 
Uona, ce qui porte la dépense des tranux A. . 676,000,000 

Ce total ne comprend que les frais de construo- 
tim proprement dits, l'entretien n'y est pas 
compté BO-deli du temps consacré i l'établisse- 
ment des canaux. Les frais de direction des tra- 
Ttux n'y sont pas portés; en les évaluant i un 
vingtième de la dépense , ee serait im supplément 
de déboursé de vingt-neuf millions, d'où réïul- 
teriit on total de. . . . . . ' 605,000,000 

En outre des frais d'éubli^sement, le Tiésor ' 
aeu A supporter d'autres charges, celles, .par 
exemple, résultant des intérêts et annuités à 
payer en vertu du système financier adopté en_ 
1821 et 1822, et qui, à la fin de 1837, avaient 
nécMsité on débouiaé de . 80,340,940 (■} 



iMittu M mmiMi k tm charge Ja Triiorpcmr lâi MUiir Jt itii t 
j'iH^'i ItJtH de 18S7, 

Cud littnl ■ h Loin B^Si^oo 

-- du B«iTj. , 8,i6g,MKi 

— do ITiTtTnd* 5,817,600 

Ouani de Bretagne .-.>.', ii,{^a,ooa 

- C*ul da RhAoa to Kbin 7,80^.753 

— de BonrgDgoe 14,617300 

■ — d'Aria» il Sonc 4,111,690 

— dei ArdcDDH 7,109,000 

— daU Somme 5,S*7,5«t 

AmâioTationde.i'Iils :...,. 3,3ii,Sito 

— ■ l'0«»- it74<>.o«a 

«0340,9*0 
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Ce qui élèverait le total des chaînes des contri- 
buables' et des compagnies à 695,000,000 

non compris diverses Allocations comprises dans le budget or- 
dinaire des ponts-^t-cbaussées et qui sont asseï considérables. 

La longueur totale des canaux proprement dits, eiëcutés par 
l'État en vertu des lob de 1821 et 1822, est de 525 1^2 lieuéà, 
non compris les améliorations proprement dites des rivïires 
dans leur lit. 

Ces canaux avaient coûté au 31 décembre 1836 une aoinme 
de 252,642,000 &. En y ajoutant ceUe de 25,000,000 qua 
pourra coûter leur acbèvement , on a une' somme totale àe . 
S77,642,.000 fr.', ce qui donne, par lieue , une dépense de 
527,000 fr. 

La moyenne générale des frais de canalisation et d'amélio* 
ration des rivières , qui résulte des comptes des travaux entrée 
pris par l'Éut, en vertu des lois de 182I^etl832, serait d« 
-ISS.OaO £r. par lieue , le développement total étant de 600 1/4 
lieoes.Udépense anSl décembre 1836 étant de264,236,860&., 
ef une somme de 25,000^000 étant alors supposée nécessaire 
ponr parhire les travaux. 

Aujourd'hui l'on devrait obtenir les mêmes résultats aux 
mêmes frais, malgré la iiausse de la main-d'œuvre , parce que - 
la lenteur avep laquelle les ouvrages précédents ont été con- 
duits, et les drconslances défavorables dans lesquelles l'acqui- 
ûtiOD des terrains a eu lieu pour quelques uns , «n a très 
notablement élevé la dépense. 

Cependant, pour éviter tout mécompte, nous avons pris,' pour 
évaluation moyenne de divers travaux , soit canaux, soit amé^ 
Uorations en lit de rivière, lé chiffre de 500,000 fr. la lieue. 

Les tableaux suivants donnent quelques détails stu: la dé^ 
IKnM de divers ouvrages. 
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PtiMopaux Canaux. qui ttaiattaclUvéM a» IStO. 



Cauaa de Brlire, de LolDg et d'Orliii» (1). 
Ctui dd Hldl. . ... 


llM(lt»*lRL 


Dttwun 


M 
Î4 3)4 


!1,<II«,0« 

13.000,000 
11,010,000 




- de SeiDt-Queotlo (3) 


ToUl 


m 3;4 


11,000,000 



(t) OoaU* iostdiw da 1* Swue ■ U Lirfra. 

(s} Da k S«tM i ta Loin. 

(!) T.conprii Icanal Croiit«t)e nul Minicuiji, qnii4,gSi mèti^ 
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Syttcme des Canatix entrepris ou centiimês ert vertu <h* loit 
rfe 1821 cf 1822. 



CMMX iê tanin A ha 

Qnd du niiAU H fthin (0 . . . . 

— âct AH«oDt* (t) . ........ 

_' d« Naolet i Brcil 

— d'Ille el Ranee (f) 


LONGDBOI 


DépBBSBS 


«in. 

87 li* 
SS 8;4 
60 14 
93 1,2 
» 1,4 
15 > 
80- • 


r7,7eo,oo« 

14,104,000 

43^784,000' 
14,10S,000 
5,061,000 
18,068.000 
!e,85*,000 




— da Wrentth (7) 

ToUl 

Canaus laUrmx, oa rea^çanl d, 

Caoal de ta Somme (8) 

— 1al«Ti1 i 11 Uire 


*Ï7 • 

1 Tiviini, eu 

89 1,4 

49 m 

•n l;t-. 


i0ï,S«S.000 

13,087,000 

. !5,7œ,eon 

11,197,000 


Tolal 


100 l,î 


60,OT9,000 



<l) Pu U SbAu at Ib Daalu. 
(i) Da l'Aime ■!■ HcuM. 

(3) Db BliAi» i la Sciiù par U Satii^ Bt ITooni. 

(4) De rOcnn à 11 Manchi par le conn de I* Vilaine, R«dd» t) SiinUMalo. 

(5) De LorlaiH k Pootii; inr 1< canal de HaDtei à Breit. 

(6) De la Loire * la Loire, rotre le hee d'Ailler et Tonri. 
(l)l)«hLaiwàUB«iM|Mrl'Tuwta. * 

. i^DwtMMldftai^i-QuaiitlBi bflwr. 
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Cattaitr commencée 



après ma jusqu'en l&ZO et actuellmmt 
en_ construction. 



Ciul 4« la Stmbre à 1*01w 

,- deRouiHiDl;oin(l). . . . . . 

ToUI . . . 


LONRDECS 


uÉrn^a. 


17 ttS 

18 M 


la'ooo'ooo 


«1 tu 


10.000*» 



Petfecticnnem$nt des Rivuret. 





19 m 


*.3Ï4.000 
S.40I,000 
M6D,&00 


& ; ; : : : : : : 

TOUI. . . . . 


7Î )^ 


11,S96,S00 



Presque tona nos canaux français ont au moins 14* delargeur 
au niresu de l'eau , - et 1*° 50 à l" 60 de profondeur, avec des 
écluses de 33 à 38" de longueur sur S» 20 ^de laideur. 
' Un peu plus de la moitié des canaux anglais eM ouvote eu 
grande nay^jadon , c'est-A-dire avec'une profondeur de 1*S0 
A !■ 30, plu habituellement de l" 20, avec une largeur ^ 

il kttnl ■ Il Loir*. 
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12- et avea des écluses de 23 â 16" de long niT4~50de 
Urge, 

Bar les aatres canaux anglais qui sont de petite navigation , 
la piY^oodeur recte k peu près la métne , ainsi que la longueur 
des Muacs, mais la largeur est beaucoup réduite, d'un liera 
ai même de moitié ; leurs écluses n'ont que 2- 30 de lai|;e. 

La plupart des canAox américaiiis ont IS- de large et 1- SO 
de profondeur, arec des écluses de 37- de loog sur 4" 50 de 
large. 
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m atlLLEUR MODE BE DlVISiOK DB LA FKANCE BH DEUX 
PAKTIBS. 

n y a un mode de dirinoD qui serait plus propre que celui 
id adopté, à faire reuortir l'oubli daus lequel, sous le rapport 
de U répartitioD des travaux publics , ont été laissées diverses 
portions de la France ; il consisterait à partager la tenitoire en 
France du Nord et France du Sud. Si j'ai préféré la diviàon 
en France de l'Est et France de l'Oiieat, c'est qu'elle a l'avan- 
tage de se prêter beaucoup mieux i l'exposé d'un ensemble bien 
coordonné de vcnes de communication pour tout le pays. 

Le relevé suivant constate au reste l'injusticb de répartllitui 
dont nous venons de parler, non seulement entre les deux 
grandes fractims du Nord et du Sud , mais aussi entre leurs 
•nbdîviiioni (1). 

Le Abn/ a obtenu en 1821 et 1822« 

Le canal de la Somme 39 1;4 18,615,000 

,— des Ardennes 25 3/4 21,206,000 

Le perfectionnement de l'Oise. . . 39 1/2 7,141,000 

94 1/% 46,962,000 



(i) 1^1 Moimu portai loi cDDipraDDCDt la* fnlids coorireollM, tdi fiU 
fri antsBt insci Im (ondi , (Voju p. 356.) 
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Le canal de Bretagne, et ses ramifica- 
tions dil BlaT(;t etd'IUe-et-Rance. 129 3^ S5,881,<K)0 



VEtt, 

Le nAal de Boi^of^e 60 1;4 67,453,000 

— du BhÀne an Rhin ... 87 1^ 35,M8,000 

147 1/2 103,020.000 
Le Centre, 

V» ouiÉi du Hibernais ,-,... 44 32,671,000 

■ —, du Berry ...... 80 26,337,000 

— . laléral i la Loire. . . . 49 1/2 33,880,000 

173 1/2 92,888,000 
httS»d-£st, 

Le canal d'Arles i Bouc 113/4 15,319,000 

Le Sad-Oaest , . 

L'am^Uoratiott de liste 36 If4 8,940,000 

— du Twn 7 1,260,000 

, 43 1/4 ' 9,508,000 
Aùuile partage a'étéeffectuéainsi qu'il suit : 

M<«^ 94 1/2 46,962,000 

NM44>uMt . . . . . . 129 3/4 85,881,000 

Ert " , ... . . . 147 1/2 10J,020,000 

*^t«ï. ■ . , . Ï73 1/2 92,888,000 

Sud-Eit. ............ 11^ 15,319,000 

43 1/4 0,508,000 

Total. . . éoo 1/4 WMtrijôw 
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Si inaiateoaDt l'on répartit entre lei deux grandes dinMou 
Nord et Sud \tt tnvKux de canalÎMtioa et d'amélioration de 
ririiret pwtà ct-deitot, on obtient les ràuliau snÎTanta : 



i^ Nord a eu I 

Le canal de la Somme . . . 

•~- dei ArdenneB. 
Le pertectioanement de l'Oise. 
Les Qinaux de Bretagna. . . 
Le canal de Bourgogne., . . 

— du Rh6ne au Rhin . 

— du NÎTemaîs . . . 



Total pour le iVorrf. 
Le Sada, eni , 



39 1;4 
35 ^ 

29 1;2 
139 ij* 
60 1;4 
87 1;4 
44 



18,615,000 
21,306,000 
7,141,000 
8â,SSl,000 
67,452,000 
35,568,000 
32,671,000 



415 3ir4 268,534,0 



Le canal du Berry 80 

— d'Arles i Bouc. • ^ - ■ H 3/4 
L'amëMorationderbleet'dii'Tarn , 43 1/4 



Total pour le Sud . 



16.337,000 

15,319,000 
9,508,000 

41.164,000 



On n'a pas compris dans cette répartition le canal latéial i 
la Loire , attendu la position intermédiaire qu'il occupe entte 
te Mord et le Sud. 

La même înëgaltté se retrouve dans une loi fort récente , 
cale des ports,, qui fut votée l'an dernier . Cette loL a consacré 
aux ports une somme de 32,440,000 fr. Les ports du Nord, 
c'est^-direcetix de Dunkerque, Calais, Boidogne, Saint-Talérf , 
le Hourdel , le Crotoy, Dieppe, HonSeur, Caen , le Tr^nrt, 
Fécamp , Granville, Saint-Halo^ Saint-Servan , Landerneau, 
Lwientt Vannef et Saint-Palais ont obtenu 19,290,1)00fr.Iiei 
ports du Midi, c'est-i-dire ceux de Saint-Gilles , laCiotat, 
Cames et Port-Tendres n'ont eu que 3,lâ0,000fr. 
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WOrVtkTIon, 5UPEIIF1CIB, ET VOIGg DIVBRgBg DB COHIlUKiCA- 
TIOM'dB la nuWCB me L'MT IET DB la tBARCB DB L'dlfBST. 



Diviséa en FMncc de l'Est et en France de l'Ouest , et 3é- 
dnctioB foite,de k Sùne et de U Corse , les départements se 
répartUsent aioû : 

■ Fainee de l'Est , 

AÏD^ jUane, Alpes (Basses-)) Alpes (Hautes-), Ardkhe, Ar- 
dennes, Aube, Boucfaes-du-RhAne, Cdte-d'Or, Douba, DrAme, 
Gard, Hérkult, Isère, Jura, Loire, Loire. (Haute-) , Lozère , 
Marne, Manie (Hsute-), Mearthe,Mease, Moselle, Nièrre, 
Nord, Oise, Pas-de-Calais, Puy-de-DAme, Rhin (Ba»-) , Rhin 
(Haut-)jRhAne, Saône (Haute-), SaAne^l-Loîre, Seine-et -Marne, 
Sône-et-Oise, S«ne-In{l£rieare, Sotnm^ Var, Vaucluse, Vosges 
et Yonne. 
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France de l'Ouest , 

AUier, 'Ariége, Aude, Aveyron, Calvadoi, Cantal, ChaicoU, 
Charente-Inférieure, Cher, Corrèie, CAtes-da-Nwd, CreoM, 
Dordogne, Eure, Eure-et-Loir, Finùtère, Garonne (Hute-], 
Gert, Gironde, Ille-et-Vilaine, Indre, Indre-et-Loire, Lando, 
Loir-et-Cher, Loire-Inférieure , Loiret , Lot, Lot-et-Garonne, 
Maine-et-Loire, Manche, Majenne, Morbihan, Orne, Pyrénéti 
(Basses-), Pyrénées (Hautes-), Pyrénées-Orientales, Sutht, 
Sèvres (Deux-) , Tarn , Tam-ct-Garonoe , Vendre , Tienne et 
Vienne (Haute-). 
, Ainsi l'Est a 4t départements , l'Ouest en a'43. 

La population totale de ces 84 départements s'élenit *a 
Si décembre 1836 : 

PourleB41del'Eat,A l«,S74,7M» ™, ,^ 
' Pour.les 43 de l'Ouest, i 15,851,338'**'^' 

C'<;st-à-dire que si l'on représente la population de l'Eftpir 
100, cvUe de l'Ouest le sera par 96 8;10. 
. En 1801 il y avait égalité ; l'Est avait 13,280,000 habitua, 
et l'Ouest 13,273,000. 

L'accroissement de 1801 i 1836 a été : 

Four l'Est, de 3,004,776 \ 

Pour l'Ouest, de 2,577,832 f 5>«'^.fi^- 

C'est à-d>re qu'il aétéde24 ponr.centdansrEst,eldcl94;10 
pou'r cent dans l'Ouest. 

En 1801, l'&t avait 54,205 habiUnts par 100,000 hectares, 
et l'Ouest 48,608. 

En 1836, ces nombres respectifs étaient devenu» 66,835 pour 
l'Est, et 68,062 pour l'Ouestr 
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Dm villes de plus de 10,000 âmes , tjui existent en France, y 
compris les eh^s-lieax , quelle qu'en soit la population. 



FraneederEst{\). 

BoOrg, Laon, Digne, Gap, Privas, MMir es, Troyes, Mar- 
■eille, Aix, Arifis, Dijob, Beaune, BeaaqfOD, Valence, Mtom, 
Alais,' Montpellier, Bëziers, Grenoble, Lons-lc-Saufiier, MonU 
brison, Saim-EtienDe, Le Pu;, Meud'e, Cliâlons-Sur-AIarne , 
Reiius, Chauinont , Nancy, Luoéville , Bar-le-Duc , Verdun , 
Aletz, NeviTS, Lille, Douai, DuDkerque, Cambrai ,Valeiicîenne9, 
fieauvais, Arras, Saint-Ouier, Boulogne , Gleimont-Perrand ^ 
Riom, Strasbourg, Coliuar, Mulhouse, Lyon, Vesoul, Maçon, 
Autun, Cliàlons-aur Saône, Melua, YersaiUet, Huuen, Dieppe, 
Le Havre, Amiens, AbbL-villo, Dragulgnau, Grasie, Toulon, 
AvîgDOu, Êpinal et Auxcrre. 

t'rqtiee de l'Oitest. 

Moulins , Foil , Carcassonne , Narbonne , Castelnandary, 
Bhodez , Milhau , Gaen , Lisieux , Aurillac , Angouléme , La 
Kochelle , Rodiefort , Bourges, Tulle , Saint Brivoc , Guéret , 
P^îgumit ,,£rreux, diaïU-es, Quiinper, Brest, Toulouse, 
Auch, Bordeaux, Rennes, Château roux , Tours, Mont-d&- 
Marsan, Blois, Nantes, Orléans, Cahors, A^t:n, Angers, Saint- 
' Lô , Laval , Vannes , Alea;on » Pau , Tarbes , Perpigqan , Le 
Mans, Niort, Alby, Montauban, Bourbon- Veodée, Poitiers et 
Limoges. 

Ainsi h nombre d«a Tilles>dè plus de 10,000 Ames , chcEs* 
lieux compris, se répartit actuellement ainsi : - 

L'Est en a 65 ) 
L'Ouest en a 49 ' '"■ 

( 1) Oa a ^ai k* TfflM idTol rbrdit dpludfétifM An MpMttMBM, 
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La population totala de cet viltea t'élcTait, an 31 décadré 

1836, 

Ponrl'Eit.à 1,636,763 ] 

Pourra.«,à 1,006,11» ) 2,«2.8™l«l»a.l.. 

Ccit-4-dtre que n on k lepr^eate par 100 pour l'Est, dit 
Hn' repr^Dtée pour l'Ouest par 61 5/10. 

La population moyenne de ces TÎUes est : 

Dftns l'Est , de ^,107 habita&tt. 
Dans l'Ouest, de 20,533 

En 1801, la population de ces mfmes Tilles et cheMeut 



Pour l'Est, de 1,318,MS i 

P«irl'0««,de 816,983 j 2.'35.531 habilantt. 

De sorte que ai pour l'Est cette population était repcéseotôe 
|iar 100 en 1801, elle ^tût alors, pour l'Ouest, de 62. 

L'accroissement de popolaUon dans ces TÎUà a été , de 1801 
41836, 

Dans I'Em , de 396,268, ou de 24 7;10 pour 100. 
Daos l'Ouest, de 192,276, ou d« 33 ^10 pour 100. 



SOPEHFtaB. . 

La superficie totale de la France (départements de la Sâne 
eldelaCorsenon Gompris)eBt de 51,858,674 hecteres • 

Qui se répartissent ainsi ; 
Fruc.fcl'E.1, (lldépart-O 24,511,995 1 ,„„..„ 
FraiicederOiiest,(43déi»rl".) 27,346,679 ) ai.KXfi/tnta. 

Ainsi la auperiicie de l'Est étant repràentée par 100 , wUc dl 
l'Ouestseradelll^lO. 
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m. . 

TRAVJIX PUBLIC^. 

Tahletuipar Départements, des cojnmtmicatiotts de laFrance^ 
an mojren des canaux, rivières et routes, en 1836 (I) . 





DÉPARTEMENTS DE LEST. 
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(<) Lc> dacvmeDli qui dde 
et niiièrci, la Suihiiqaii de . 
l837.pigMi8»t34ii=.por 
publié m iS3;, pArrAdmiDi 
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DÉPARTÇWEHTS DE LOUBET. 



CiItwKw. . 
ualil . . . 
Uiimu. . 



Garaaac(UKita-;. 



«t-tiwooae. . 



HjrtiilteU)riaiUl« 
Siirlbc. . . 

T«m. 



.ViewcIHi 



[il Da ctiiirMqui «pféienKla loBiI dei lUMiiiirct porta î U coton» J»'*' 
f Umi nangaUc», il 7 a ■ (ùza ^ livdwOou pour double cnpta». 

Pou tas âépuWBCBti da rbi, U 4éJ»i>tI(Hi l'ilcnrùl a 4G6 kilM., unir: 
■d Pirtia J« Rhine , Uniimiphe à\a eftiô ra dépirteiBciHi d* I'Ikm , fc '"* 

tVnH ïl d« &«chc»-d<i-ïH>ûnt , *l 3e ftulw cOli i ccui de l'Ai», d» W>*M( 
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fAUtULfi ttittÈ Vtm Vt K'ooËSt bÉ LA thktiCt. ^m\' 

Ce tableau montre que l'Ouest «e s'épai^ne pas pour égaler 
t'Est, car les routes âéparteHMntalRa qt'ïi ex^ute à ses firois 
Calent celles fie l'Est. 

{.'égalité approximative qui existe entre l'Eat et l'Ouest, 
SDOs le tupQit. dfifl routes el dfs rÎTiJ' rp f » dîfiwralt ipuiinl îX 
a'a^t dcseaaaux. 

On- peut sésumcK ce tp*i présè^ , par le t^leou suivait 
dV:n!pcnrtltidfl ; . ' 



A la loir*, et TJtrdickt, de t« Dr^c «1 du Catd. . ,: .■ S79UIMI. fJiM 

ToUl i dcdnire. '. . . > ibS . m ' 

Cd qui rsduit In dércloppciiMOt toUl de U nirigittuB fln- 
viola de n«t ■ S.stD'tUom., w Hm dB4,4aG,. qoi riraltoul 
df hddiliaM 6»t Bombiet gœeii dWn la coloniu». 

Qpuit MI diputeineBi:) d* I'Od»! il j lunit ■ déduire da 
leor total : 
jo [a partie d« la Loua qDicattitnce cuire hlAUV'lDrïriaire 

et Ifaine'et-Loire. 5; i;* 

1* La parQe da la Durdogne qai est enti« la déparlamcat da . 

la Dàrdogue et calai de la Gironde. . . .. . . • • 3S 

Tolalà dédoire. ..'.'. ;i i]i 

Ca qi)i lédnit le dàreloppemeDt total de la oatigalkin flu- 
Tiale de t'Queil à 4,4oG kilom. , au lieu do 4,478, qui ré> 
avllenit de raddilioD dei octebrei panés dani la i^loDiie. 

EoEnil j a nBcpoTtioa de natigatioBflDTiale coamauB an 
4épBrUmeati de l'Oueit et à ccdi de l'iût. 

Elle >e lompoif : ' 

1° De la partie da cours de la Loiie i)dî lépan lei déparie' 

maati de U Loire a( de SiADc-ct- Loirs do celui de l'Ailler, 

el ecloi de la Ricrrc de celui da Clier , , 1 ipi, ■;« 

S» De la partie de l'Allier qui lépare la NièTra de l'i^llier el 

diiCW. . .' i ,..,•.,_ if 1(1 

Total eOBUMB à l'Cit et à rOutd, ■ . . i;i » 
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Répartition entre VEtt et l'Ouest des diverses voies et 



DÉSIGNATIW 

. dei ToiM 

Dl CpHHCIItCAllOIl. 




T. 


OUEST, 


Rootei rojde*. . . . 

Rivière.. 

Ctuoi 

TaUnx. . . 


71 
78 
16 

■ 9 


10e 

117 
M 
' 13 


M 5 
73 

S 5 


■M i 
Iti 

Ï7 9 
9 t 


17» 


»I0 


1» 


VSl 7 



' En prenant pour Inie la niperflidé , retendue totale da 
routes t riTiërei et canaux de t'Est ëunt replantée par lOO, 
ceHe de» routes, rivière* et canaux de TOuest le sera par 89. 
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NOTE 6 (page 131. > 



DKS. PIANA IKCUNÉ8 SUR LBB CaGMOIS DE f KB ET LES . 
CIÙIA.VX. 

Aux Etat*-UDU on a , danspMieurtf circonstances, r^uit de 
l>eaucoup les frais de premier éubLiasemeot des canaux et des 
cbemins de fer, ei> introduisant dans l'exécution' de c^ ouvra- 
ges une innovalioD remaïquable «{uî ap^éé. peine essajt-e daira 
les travaux de même genre exécutés en France (1} ,'qu'on n'a 
mâme jamais tentée surnoscanauK, et sur laquelle dépendant 
l'atlention des hommes de. l'art doit se dir^er pour tous Its cas 
où il s'agit de communications à établir dantdes réglons monta- 
gneuses. Cette ioDovalion consiste dans l]usaf;e dn plans iiiclinét 
qui permettent d'éviter soit des détours souvent considérables/ 
Boit des travaux longs et coûteux, tels que des percements de 
montagnes, soit, quaikdil s'agit spécialement de carAux, de 
longues files d'écluies , dispendieuses à construire, Ipnguci'èt 
mc(»nmodes à traverser. Parmi les chemins de fer où les plans* 
inclinés ont été mis en usage, on peut citer celui de Carj/onàale 
A Hoiuîdale faisant partie d'une ligne tracée entre l'Hudson et 
la haute Délamare; celui du Porùigs qui réunit les deux por- 
tions du canal de Pensylvanie , situées l'une à l'est, l'autre à 
l'ouest des Alléglianys, et surtout celui de PoUspille à Sunlury. 

(i] Ilciûtt oo pliD ÎDcliaé Hir It cliRùn de fctd'ËpîBto >a canal ilc Bai<{< 
giignc, il en eûle uui nr le diemia ds Ter d'Andnucui ■ Rinirae. Ploiieim 
mdE projetai panT la. chemin de fer eoDcédé en 18)7, iint mt deabnf i relie* 
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CevpUiu iuclîneï, paur Us canaux c<muu«)Hntr iMchenîmil 
fer» ne sont autre chose qu'un clicmin de fer, à deux Told 
ordhMÎrenient , disposé eu pente au lieu' d'être (ur un temia 
A peu près de niveau, et muni d'un m^aniime qui sert, >oit 
i hisser au moyeu d'une corde ou d'unecbalae la objets qu'il 
s'agit de remonter, loit k modérer la viteiK de ceux qui des- 
cendent. Ce mécanisBW «ooiiite hainlBeUement dans une ma- 
cliine à vapeur qui a l'inconvénient de coûter pliis ou moins 
cher pour premier ctablissement, et d'exiger d'assez grands frais 
d'entretien et de service courant. Chacun des plans inclinés dn 
diemiu de fer du Partage est ainsi muni de deux machines 1 
Tapew. Les plaasiKliaës de ce diemia de Geir sont ao nombre 
de dix , ils francJiissent le col de Blair, élevé de 427 mètres 
au-dessus d'une de ses extrémités, et de 358 mettes au-dessus 
de l'autce. ^ 

Voici quelles sont la longueur, la hauteur et l'iucl 
relatives de chacun de ces plans, à partir de Johnstpivn. 



UumàTMa 


LomuEui 


wtvm;* 






aOKUONTALH 


TSaTICALI 




deipim. 


en mtirei. 


eemétm. 


uctBlfèims. 




4sa 
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10' 




WT 


40- 


S 




4M 


48 


s iê 




«OT 


CT 
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SI 


10 M 




814 


81 


10 95 




RM 


78 


ta 95 




«40 


84 


10 tt 




8!8 


&S ' 


7 95 


la 


m 


55 


8 35 



Le chemin de fer de Fottsville k Suitbury, dans les Allé- 
ghan js, construit par M. Bobinson , est un des ouvrages les 
plus curieux qu'il y ait dans le Nouveau-AIonde ; il franchit 
la montagne appelée Brodd-Moiitain, qui s'élève de 317 mètres 
Ml-dessus de la ville de Suubury, au moyen de six pians incli- 
nés , dont quau-e nir le versant du ^ohuyUill , et deux aur 
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eetui cle la SiUqilfiuuisali. Gilq cle ce* pUua dut t^oi"' P"^ 
une ligne droite, ub (eul s pour profil une coUrbe; tepeti'* 
dant, comme ils so&t très rapides, aa a adouci la pente ad picA 
de chaciln d'eux, sur une étendue ttès pea ctmsidénlbïe ; !t 
tirofil des plan* présaiile ainsi par le bas une portion polJgOnSÏè . 
dont on raccorde les divers cités de manitre k âtoir «ut COntbfe 
continue. Toici les âtinensious de ces plans , ea commenfuA 
par le plui voisin de FottsriUe. 





LOSODECB 


aiDTECi 


IKCLIM Alton 














■ ■ HIIUL 
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PUn IbcliDt, DM 


303.43 


, S3.SB 


»s 




!4e,t3 






187,75 


■ M,7B 


»^ 


— — n» 1 








— — n-S 


435.0Î 


IOS,« 


31, il 


— — Il»8 


M»,« 


60,63 





Le mécanisme aa fnojen duquel les chariots od waf;oSB 
K meuvent sur les plans inclinés de ce cUeinin de fer en toh 
umple t chaculi de ceq plans est muni d'une cfaaine sans fib 
qui l'enroule dans la gorge' de deux roues liomontales , placées 
l'une en haut, l'autre en bas du plan (t}. Ces roues sont formées 
chacune de deux plateaux de fonte, séparées par one couronne 
en bt^ de cfaênê dans laquelle est creusée la gorge ; chaqne roirie 
est installée dans une petite chambre maçonnée et recôuTerte 
d'un plancher sur lequel passe le chemin de fer; la roue du 
sommet dti plan est munie d'nn frelit de Ibrme ordinaire, de^ 
tinéi modérer et A arrêter lemonvement; en outre , ausoiU'* 
met des plans n°* 2 et 3, qui sontlesplusrapides, onaétabllnn 
régulateur i éventail qui prévient , avec le plus grand succès, 



(.)A« 



ic dt U coorbnri? dn profil itu plu 



rinirt; oa t'J «ri ie dent eordsi fiiiu i dd tti 

rui l'tmoul* tudit qui l'utr* H MnmU. 



rmplojcr 

oiiin <U 
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Tâee^ntiam do BoaTemcat. Oa lUâcbe ItmAanatM àV^Oxi- 
n\li de U cltaîne nus fin , et an mayen Aa régnUlenr qui 
opère tout tenl et qn'im gardien aide aa bcMMn , en fiiiial 
jouer le frein, lUdescendeni d'un train doux et trèi Bniliomic; 
comme d'ailleurs , au bas de cbaqne plan la poilc a été di- 
Mlnnée, les chariots qui, grâce an régulator, y arrivent arec 
|«nde TÏtesK, s'airéient eace point presqne d'eax-mêftMs; 
iders Mt les déiacbe de la chaine sans fin et ils continBeiit lenr 
mate. 

On pent faire descendre à la fob sur chaque plan quatre 
«agoss portant chacun trois lonneaox (3,000 kilog.; de char- 
bon , et pesant par eux-mêmes chacun on touteau. Le chemin 
de fer de Pottsrille i Sunbary étant q>écialenient destiné à 
transporter du charbon de terre dans la directîwi de Foncst 
à l'est, le nuturement a Dca presque constamment en des- 
iCeodant rar les quatre premiers plant. Pour remonter les 
objets géaéraleinent de faible poids, qui se présentent an bas 
de ces plans, lorsqu'on vent qu'ils passent immcdistesnent sans 
Sttvidro qu'il vienne des wagons chargés de charbon, lesquels, 
attachés comme eux à la chaîne sans fin, mettraient cette chaîne 
en mouvement et les reraient'cemouter en descendant eux-mê- 
mes , on supplée aux ivagons de charbon par un ou deux 
wagons remplis de pierres qui sont réservés pour cet emploi 
et qu*on affile ballast-can. Ces Laiiatt'carj sont rCmtMités 
ensuite par les wagons de charbon qui descendent. 
. Pouc les plans n" 5 et 6, que le charbon doit travosci en 
.remontant, la difficulté était pins grande. Oaravaincae avec 
beaucoup de bonheur de ta manière suivante : on 4 conduit une 
source au soiuuictdu plan incliné n" 5 i l'eau de cette source ar- 
.j-ivc dans un réservoir et sert à remplir descaisses en tôle d'une 
capacité de 4 mètres cubes, ponces sur des trains de nagons. 
XUacuufi de ces caisses contient ainsi une quantité d'eau dont 
le poids est de 4 tonneaux ou 4,000 kilc^. Dès lors, un petit 
nombre de ces caisses', placées en haut de la pente , U où elle 
est le plus roide etoû la pesanteur a le plusd'action, doivmt, 
une fois abandonnées à elles-mêmes, tendre à descendre avec 
une grande énergie, et procurer une force suffisajite pour re- 
monter les wagons de charbon places en bat. A cet effet , ces 



DiailizodbvGoOglc 



DES ÏLAHS INCLUES. 3^^ 

wagtms de charbon sont attachés à une conte qui s'enroule sur 
un tambour sur lequel est enroulée, eu sens contraire , une 
corde fizëe aux wagons chaînés d'eau (1). 

On vide les caisses au bas du plan , et ainsi allégées 6n les 
remonte sans peine en les fixant'à quelque train de wagons de 
charbon remontant. 

On emploie cependant aussi, pour lamoneeuTreâu plan nS, 
une machine k vapeur, parce qu'on a craint que sur une pmte 
aussi rapide ei aussi longue il ne fût trop difficile de bien guider 
le mouTement des wagons livrés absolument à eujc-mèines. 

Au sommet'et au pied de chaque plan inclina , il y a trois 
voies de chemins de fer , dont l'une sert de gare d'ëvitemeut. 

lia manœuvre de chacun de ces plans inclinés est faite en 
très peu de temps. Un seul homnfe y suffit pour chaque plan. 

La d^ense du mécanisme de ces plans inclinés eit très mo~ 
.dique;ainsi, pour le plan incliné n<> 2, la dépense totale s'est 
élevée à 20,000 fr. environ. Parmi les ouvrages que M. Robin- 
son a exécutés sur le sol des Etats-Unis , il n'y en a aucun oii 
cet habile ingénieur ait donné des preuves plus surprenantes 
du talent qui le distingue de faire à la fois bien et àboninarcbé, 

I>e canal Morris , entre la Délaware moyenne et la baie de 
New-Tork, est.auâsi très digne d'étude. Toici en quoi consiste 
le mécanisme du plus considérable de ses plans. 

Ce plan incliné est à 2 lieues d'Easton i il a 30^50 de Iiau- 
teur, et 335"50 de longueur horizontale , ce^qui donne une 
inclinaison d'un onzième. 11 y passe des bateaux contenant 20 
à 25 tonneaux de cliarbon, et pesant 6 à 7 tonneaux à vide. La 
durée du passage sur ce plan est d'un quart d'heure , y coni- 
prisle temps nécessaire au bateau pour se remettre en marche, 
une fois parvenu au bief supérieur ; j'ai assisté au passage de 
cinq bateaux pour lesquels ce tepnps a sufli. Le plan incliné a 
deux voies de chemin de fer ; chacune d'elles est précédée , au 
sommet , d'un sas 'en bois. Ces sas servent, l'un à loger le ba- 
teau qui descend , l'autre à recevoir celui qui monte , une fois 



{« ) An plu iielimé ■■'> 6 las diosM >e pauBOI. à p«a [u>> da 1* ntmc mtMn, 
Ma Uni de eti'dtiu eordei il j > une chaîne mbi Cd comme lof 'qnctn prc- 
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qu'il (li i.Tti\é en liaut, en «uppotantque l'ascension é^uil 
bateau wit combinée avec la descente d'un autre , ce tpii n'eA 
pu indispensable. Chaque bateau eit transporté sur un graail 
char à huit rOues; même à défaut de bateau , les deux chart 
■ont tsojours mis en Diouvement , afin qu'il y en ait constam- 
ment un en haut et un autie en bas du plan. Les bateaux s'in- 
•tallent aiséii^eut sur les charriois parce que les choses sont tel- 
lement disposées que la plate-forme de chaque char ne se trome 
toit en haut, soit en has , qu'à la hauteur ^u fond du canal. 

Le Qioteuv est une roue àaugets quijparunsystèmed'engre- 
nages t futlourner une roue horiïontaleà gorge, eu fonte, sui 
laquelle t'enroule une forte cliaîue en fer qui va également 
s'enrouler dans la gorge d'un rouet placé à l'arrière des chan 
qtû portent les bateaux ; de telle sorte que lorsque l'un des chais 
monte, la chaîne, qui se raccourcit pour suivre le inouvement 
de ce char sur celle des deux voies qu'il parcourt, l'alloDge 
d'autant sur l'autre voie. 

Les portes des deux sas s'ouvrent et se fêlent en très peu 
de temps par un mécanisme particulier très «impie et tria 
ingénieux. 

Ut manœuvre de ce plan est si aisée , qu'un gardien y met 
tout eu mouvement, sans le secours des bateliers , en quelques 
minutes. 

Outre ce grand plan incliné , le canal Morris en offre TÎngt- 
deux autres , dont la hauteur vaiie de 10"50 à 24~. 
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NOTE 7 (page 149). 

TIAVAIIC PrlUGR iPAftGtEtEfeKli. 

t. 

Tablettii des pTt'nclpan.v Canaux navigabîet if Ang^eterrç. 



HOMS 


LOBGCiBini 

UH.».. 


Mil 


Dinxn 

PM- liÉM. 


1 Aberdare 

î AberJeenshlre 

3 Aodoïcr. ....... 

t AranSd 

6 Aihbi de (■ Koncli Cl «mbnn- 

diwiKnK. 

• Aihioi»UnderllBeooH«i.ch«- 

ter indOlilam et embranrb. 
T Btrnile; M cmbnDehcmeUli . 
8 &MlDk>IOk« 

11 Brcrknock. ....... 

iî 8r1dge«ilcr 


il 
;« 

4 i/S 
17 

7 V\ 
7.1/4 

14 3/t 

8 8/4 
G 1/S 

13 1/4 
10 

■ I S/t 
3 1/î 
Il 1/4 
Î3 I/î 

m 


' 189,000 
l,ï&0;000 

5,000,000 

4,t5O,000 

Î.4Î5,000 
J,BiO,000 
),81i.000 

5,500,000 
Î00,000 
«Î5.000 

!0,0M,000 
H5,fNW,000 


SO<1,000 
10I,0«W 

300,0» 

6e6,«» 

338,000 
310,000 

a!8,000 

!8t,000 
310.000 

Tî.ono 

180,000 

8<».ono 
1,WO.OOO 


16 CalrionliUouler 

IG Cikrinuiaiv 

ArfpwtCT. . 


T5ê 
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NOMS . 
DU cmiDi, 

Eeporl. 

fg lOiuler 

ta Cbeiterfleld '. 

10 Cadbeck brook 

îl Columb [SI.) 

"it CovcQirj eL cmbnacticiiienli. 

13 CriDan 

H CromfDTd et cmbraneb. . 

ih Crojdon 

ïC Cïhnlih 

27 D«irn. and Dove el cmbraqch. 
18 Derbl CL imbrlnch, . , 
9ft DODniDgton'irood. .... 
30 Dortel ■ndSoniinerKteteinbr. 

ai DrirBeld , 

Sï DroIlTich 

3S bnbllQ tnd Sbanoa , . . 

34 Dudiey et embronch. . . 

35 Edimbourg and Glugow . 
30 ElleinieTe. . . i . . . 

37 Envath 

33 Fazelef. 

39 Forlh «nd Cl^r^e et embr. de 

Glaigow 

4a F<M*-Dyke 

41 Glaicow and Salcoati on &n- 

drotMfl . 

*î Glenkcrma. .' ...... 

43 Glaaccit«r et embnineh. . . 
4t Grande Jonction 

— embr. de Paddlnftoa . 

— Cautrcaembrancb. . . 
4S Grand Surr; et embrancb.. . 

40 Grand Weilemat embr.'deTi- 

n Grand Trunc 

— ■«• embmnch. . . 

48 GriDtbatn et embrancb. 

49 Greitej 

Ml Hailingdcn 

if Hererord and Gloncesicr. 
ai nvddertQeld. .... 

53 Hulland Leven .... 

54 IveJchri and Longport . 

55 Kenitet sud Avon , . . 

50 KcUej 

h7 Klngion and Lenmlniier 

5S Lancjister et cmbrancbeme^lts. 

59 Leedi onJ l.lverpool . . . 

50 Lelceater 

51 Leicerlertbire ind Norlhamp 

tonshireou Union et Grande 



7 

18 J/î 
S 14 


S,qoo,000 
. 4,000,000 


9 3/4 

3 a/4 

1 4/4 
S 3/4 

3 t/2 
î 1/i 
!0 1« 


3,000.000 

5,750,000 
S,OIM.0O0 
3,000,000 

3,600,000 
S,Ï50,000 


5,630,000 


î 1/4 

4 3/t 
4 l/i 


835,000 
8,500.000 
5.728,000 


1^,500.000 


. 



6 1/3 

37 1/i 



1/i 
18 1/i 
3î 3/4 



10,000,000 
3,100,000 



9^150,000 
J5,350,0l» 
16,013,000 
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TRAVAUX PUBLICS D'ANGLETERRE. 



KO«S 


LONGonii 


mw 


Dimn 


«« CANAUI. 


"■•~ 




parlle»*. 




Repotl. . 


K\ 






6» Longboroagh 


4 






G3 AUiK^heiler, BalloD-Qurj et 

embranch. d'HasIlogden . . 

64 Harkel-Wc^hlloD, .... 


7 W 


Ï,4Î6,00& 


313,000 


4 1/2 








fi 






deWelihpool 

a Momuoathiliirs 


lï m 


1,300.000 


184,000 


7 


6,880.000 


981,000 






300,000 


80,000 
140,000 




1- 1/4 


,70 Neweaille-L'nderllne. . . . 


I 1/4 


160,000 


VXifiO» 


71 NDrthwllU 


8 1/ï 






73KoUlngh>ai 


i 








4ST,50n 


~ 144,000 






' 1,1&0.000 


358,000 


7S Oirord 


36 t/î 


78 Peak-ForML , 


8 in 










450,000 




7B RamxleDj ■. . . 


3 1/4 








3 1/4 
S 8/4 


; 


• 


M ulZ' :;::;:;: 


SI nochcdiic 


« 1/2 


9,775,000 


781,000 




5 
7 1/4 


7.mim 


M3,O0O 


S3 ShorDditr et Rie, ou cauil 
Royal mtllUire ..... 


S4 Shrewabnnr- ■ ■ ■ . 




1,750,000 


150,000 


g& Sbropihire. ....... 

8S Somflienet-Coal cl cmbr. de 
■ Bsditaik 




l,I8S,O0C 




3 1/9 


.3,615,000 


1,040,000 




7 


S,»00,000 


343.000 


88 StafTord aod Worcester . . . 


18 1/! 






8S SUiDfaTth KcadbT et erabr. 


1/ï 


1,350,1)00 


108,000 ' 


M Slourbridge et emhranch. . . 


3 1/4 


750,000 












SI Strarrard-Upon-Avoneltembr. 




6,655.000 


500,000 


91 SlrOQdwiler ' . 




500,000 




94 SwiRsea et embr. de Ltn^ 


8 i/i 


Î.îâ0,000 


173,000 


93 TtTiitock et cmbr. de Hill- 


-3 3/4 


1,350,000 


455,000 


96 Thame» uid «redway 


3 1/1 






97 Th»me» and Sevwn e( -tmlir. 
de Circentter 


12 W 


6,375,000 


510,000 


9fi Wantick and Birmingham. . 




4,500,000 


4.50,000 


00 WtrwUk and Napton. . 






■ 641,000 


100 Wllts and Berks el.3 enlir: . 












-600,00C 






11 m 


4.080,00C 


353,000 


Total. .. . 




■4,060,000 


.106,000 


1076 ■ 
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Le taUaaa (jaî prêcide a été empninté i Vaam^ ie 
ni. Hocme de Pomneuse, ûititolé det Canaux luipigMa 
( Ut. IV, page 143). Oa & tradalt ea lieoc» et es francs 1m 
Btillfi et les Uiiea Mecliag. 

On voit ^ue les canaux d*Aa|;leterre , d'Irlande et â'EcMN 
(mm coHipris ceux au-deuous de 5 nilln ou ï lienes) èuV" 
jusqu'en 1S20, formaient un dcveloppeqjent total 4m prèide 
1,075 lieaea. Sur les 103 canaux qui figurent du» le reïev/ it 
JiL Hneme de Ponainsuse , il n'y eu a que 77 doftf le> iHix Je 
cofUtniction soîcat indiques. Ces 77 canaux forment ma i^ 
Tctoppemenl de 937 Ueuc^) dont la dëpincs totate « été ifc 
£04,165,000 fr. ! ce qài met la lieue k 538,000 tr. 

Oepui» 1820, il a été creiué trëa peu de casnrx dans k 
Royaume - Uni. Le développement total des canaux de k 
Gtande^Bretagoe et <ie l'Irlande est aujourd'hur de maîus de 
S,âO0lieuea, , 



n. 



ClUHnS M FKS. 



CHEMI.NS SE f 



DÉSrGNATION. 


n uttm 
de 4,0W laMR». 


Dellol(M,KaiiT<inetLel|h. . . .'. . 

Ontcrtarr i WhUitaUe 

• CitlWe à >e*cBsire 

Croraford i Higb-Pcak 

LeedtlSelbr 

I^icctter ■ Swannlngton 

Llvtrrool i MBncheilsr 

Slnrklon à DartingUm 

WbltbT à Pielieriog 


li i/t 

n 1/4 
». > 
a ta 

H ■ ' 

15 
a M 

tt - 

t ta 

14 

i» • 

1* • 


BubllD à KlnniOB - • 

ROTiioM dB Glufiow 


Total de* ckemlm de fw twaitiis. 


I7S W 
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m 



CMOimS SE lER jEN CONSTRUCTIOK. 


DÉSIGNATION. 


lOMGUEUA 
de 1,000 mtlra. 


D» Londrw à Brlilol 

— i Greenurlch 

— i Soulhamplon 


<5 3/i 
M m 
i Ut 
30 1/4 

8 l/î 

T .3/* 






138 ]/3 



Parmi les cbeinins de fer compris dans ce tableau , i) en en 
quatre dont le système de construction est semblable à celui que 
rAdininistradon des Ponts-et-Cbansaëes reconimaDdc pour Tes 
cbemios de fer français; bos ingénieurs lesont, pou r. parler pltu 
exactement, pris pour luodèle^ en enchérissant encore touteTms 
BUT quelques unes de Jeurs conditions d'exécution. Ce sont ceux 
de Liverpool à Manchester, de Sinningbam à Manchester et Li- 
Terpool , de Londres à Bristol, et de Louidnai BJhnlngbain, Le 
dieinin de Liverpool à Manchester avait coûté, aumois de 
juillet deruier, une somme de 1 miUion 326,636 livres sterl. 
( 33 millions 5QO,000 Tr. ). Sa longueur, y compris le nôuvrau 
tunnel qui pénètre au cceur de Liverpool, est de 13 lieues; ce 
qui porte le prix de la lieue à 2,577,000. Le chemin de fer de 
Londres à Birmingham , qui à l'orifpne ne devait exiger 
qu'une soixantaine de mlUions, «n coût? déjà 100, et pour 
qu'il soit entièrement achevé , il faudra une quiuzaine de 
mUlions encore ; te qui élèvera le prix de la lieue à 
2,555,000 francs. Le chemin de Londres à Bristol a d^jà ab- 
sorbé 35 millions, et il n'est pas à moitié fait ; on ne suppose 
pas que la dépense y puisse être de moins de 80 millions, d'où 
résulterait peur la lieue un prix de 1,711,000 fr. Le chemm 
de fer de Birmingham à Manchester et Liverpool, qui Tient 
d'êtsé livré à la circulation, ne sera pas complètement fini 
â moins de ÔO inillions , ce qui met la lieue à un peu plus de 
î ,90fr,0«0 francs. Le prix moyen de cea quatre clieittios de fer 
irait alors à 2,040,000 fc. par Ueue. 
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NOTE 8 (page Ï49). 



TBAVAIX rUBUOS DBS ETATS-UNIS. 

Les Aïn^rlcaius ont commencé la canalisation de leai* terri' 
toire le 4 juillet 1917. C'est ce jonr-là que fut donne le premier 
coup de pioche dans le can^ Êrié. Jusque là ils avaient exécuté 
quelques travaux insignifiants qui ne yalent pas la peine d'être 
nommés et qui , d'ailleurs , avaient t'cliotic <Iaus la plupart ^es 
COS. Mail depuis lors ils ont creusé des canaux et ouvert'des 
clieinins de fer avec autant d'intelligence que d'activité et 
d'éner{<ie. Aujourd'hui ils eu possèdent autant que toute l'Eu- 
rope ensemble. 

Les tableaux suivants donnent l'indication de la longueur et 
de la dépense des divers travaux t]ui étaient adicvés ou en 
cours avancé de coitstruclion à la fin de. 1835 et de quelques 
autres en très petit nombre dont les fonds étaient laits (1). 

( i) Let loni^pciin Mil ici cmune lillénn Mpnoiwi ta lieu** de 4eoo~ | In 
dcpciKs en fnnct. 
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TRAVAUX FL'BLICS DES ETATS-UNIS. 
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nAVAUX PUIUCS DkS BTATS.UH1S. 



«9* 



K TABLEAUX PRicéDENTS. 



TABLEAUX. 


LONG 

Cutai. 


OEUII 

lAGII. 

CbcmiD* 
dater. 


DÈPE 


USES. 
ChcniDidflbi. 


Il 
III 
IV 
V 
VI 

ToUul. 

Total géntnl. 


459 
3t 

u 

109 

U» S/4 


114 &4 
61 Vf 
n» 1/4. 
1» 1/ï 

lei 1/4 

88 1/3 


Hl,S4<Kaw 
147,790.000 

ie.7aï,ooo 

ISIÏTOIOOO 
47,900,000 

$*,î»,ooe 


10,600,000 
fl7,B40,mo 

4i,i4a;«M 

îï,eso,ooo 
»,s90,oao 


1465 


MIS S/4 


5».583,000 


ÏIO,3T3,000 


Ï.Ï7I 


3/4 


7SS.9S6,000 



Ce qaî donne poar dépense inoyenns d'une lieue : 

de CAaaI. . . . 3-4^500 £r. 
de chemin dtlsr.. 253,000 
Et pour moyenne générale des ca- 
naux et des cbemitas de fer. . 312,000 



En raison d'un certain nombre d'ourraget tria peu impor- 
tants, l'on devrait porter Ici tot^xcî-deisusi 3,400 lieues et 
A 750 millions dé francs. 

En tenant cornpte des principaux ouvrages 1 l'exécntion 
desquels il a été pourvu dans les derniers mois de 1835 , ou 
dans le courant de 1S36, savoir: la continnadon du chemin 
de fer de Baltimore à l'CHùo , et du canal de la Chésapeakfi i 
l'Obio , le canal de Virginie , le chemin de fer de New-Yoïk au 
lac Erié , le canal Michigan , les travaux publics de l'État d'In- 
diaua , le ciieiuifi de fer d'EImyra à Williamspert et le canal 
G^esée, qui reliera Us travaux publics àa- New-ïork à ceux Ae 
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3^ KOTKS. 

)k '?taMjlnme,'l'£atlern et le U^estem R/iHmad* près de Boston, 
le reste du chemin de fer de Qufïalo ù Roelicster, le cLeiiiio de 
fer de PhiUdelpliiir à Ballimoi'e, par Wilmingloa, ceux de 
New-Haven à Hartford , de West-Siockbridge à Hudoon , de 
Laacuter 1 Harritbnrg, de Richmond à Pëtersbui^ , et celui 
de VAlàbuna à U Chattaboodne, il faudrait aux totaux précé- 
dents ajouter euTÎroa peuf cents lieues et 300 millions;. ce qui 
donnerait pour totaux définitifs trois mille trois cents lieueaet 
un milliard oùtquante millions. Je ne parle pas des deux grands 
cbemiiu de fer de la Nouvelle Orléans ù NastiTille et de Cliar> 
leitOD 1 Cincinnati , qui cependant vont être exécute» , qui smit 
mime commencés, et qui, avec quelques embrancliemenU , 
auront «ntembU plus de cinq cenls lieues. . 
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DES Chemins se fbk du godvebnbiibnt belge, 

La jeuoe royauté de Belgique , aussitôt iostallëe , sentit que, 
pour s'assurer l'aveuir, il était indispensable, qu'elle marquât 
de son sceau le territoire belge par de grandes CDtreprisflf en 
bannooie avec t'eaprit du siècle. Le gouremeine&t belge, en 
même temps qu'il rattacliait à lai toates les anciennes influen- 
ces, qu'il ralliait A sa c^use les antiques él^ents d'ordre, et 
qu'il consolidait la paix intérieure, coîidition première tl^ 
' bien-être de l'immense majorité , se lança donc avec résolu- 
tion , mus aussi avec s(%es.se et teag-froid, dana lei innora- 
donsque ncommandait une politique non moins conaerTatrice 
que progressive. Les chemins de fer étaient déjà en honneur ; 
il crut que par les chemin^ de fer il pouvait conquérir une 
solide popularité ; que par eux , à déiaut de la sanctisn des 
siècles , >1 serait possilde de donner à la cooronoe «n prestige 
qu'elle ne pouvait attendre du culte des beaox-ait* , puisque le 
chi&e modeste de la liste civile s'y opposait; que par eux aussi 
il parviendrait Â'créer à la Belgique un irrécusable titre d'adnis- 
•ion parmi les Etats européens , en dépit des répugnances plus 
ou.moins ouvertes de certains calMoeta du Nord. Les Chambres 
belges furent donc saisies d'un projet général de cheniins de 
fer ; et k l*r mai 1834 fat promulguée iine loi connue en çcq 
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« n Mr* JuUi un tTstème de chemin! de fer ayant pour 
point central Moliaes (1), et m dirigeant, à l'eit, yen la ina- 
tière de PrtuK , par Iionvain , Liëge et Verrien; an nord , 
mr Anven; i l'ouest , lur Ostende , par Termonde , Gand et 
BrBget ; et au midi , mr Bnuelles et Yen les frontières de 
France par 1« Hainaat. 

Art. 2. L'exëcntioa ser» faite à la chai^ da trésor pablk 
et par lea soinsdu gouTernement. ■ 

Plus lard , aux lifinai ainit décrtftëet , on ae détennina i en 
ajouter d'autres dirigea ver* Namur et le Limbooi^ et i jwo- 
longer la ligne de Gand jusqu'à la frontière de France da céli 
de l^lle. 

Xout avait été à bien disposé d'avance, que le fjoin on le 
sût k l'ceuWe ; et mt^qs d'un hn après , It 5 mai 1 885 , 1« cbe- 
min de fer était inauguré de Bruxelles à Malînes. On livra de 
même à la circulation la deuxième section , de Malioei à An- 
ters , le 7 mai 1836 i la troisième , de Malines à l'ermonde , le 
1*' janvier 183^; la quatrième , de Malines à Louv&in , le 
11 éeptembre 18^7, et dans le mente mois; les deux autres 
s'étendant,runeâeLouTainàTirlémant, l'aiitrë de Termonde 
i Gand. 

Il y avait, au I*' janvier, 183S, huit sections en activité) et 
foîci quelle en est la longueur : 

S* IhUnn à fimxella. . ■ T '. . . il'UloMèl. 

■^ i Anma. ' M 

'- è Termonds » . ,.t7 

•-» iLonnin .34 

OsTemondeiOandi M 

Da LMnia A Ttrlemsnt. ...... 19 

Bc TirleMotit A WbtBimv (nttte d« Li^)- S5 

. • De.WHfmtac&Aa»- ' ( «W. ). 90 

Total. . . 188 
M 47tieAM as porte de. 4/100 mèma. 
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CHUnm Dl FÎB BELGES. ^oS 

An 1*' juin 18^8, on aura acheva tr<ùi antres •ectiiliUj 
cellei 

De Gand h Btngea. . . 4S kilom. 
De firagei i Oiteade. . S4 
D'Ans & la Meuse. . . 7 

' «t qni donna on mwtmu pan«ui« de. . 73 kUoaèt. 

Ainsi, au I" juin 1838, le dëreloi^pemenl dM ^«rtiniB 
tclievées sera de S61 kilomètres , ou de 95 lieiles li4 -de poète. 

L'adihiDistration belge compte cependant sur d'Mtt«i éren- 
tualîtés; elle espèrv que l'ann^ 1838 ne sC terininem pas sans 
que la toi du 1** mai 1834, en ce qui concerne la ligne du 
Hainaut, et la loi dn 36 mai 1837, en ce qui concehie let 
lignes de Gand i Lille et Tournai , de Namur et du limbourg , 
n'aient reçu' une exécution partielle. An nombre des Kctiran 
dont elle promet l'ouverture araut le 1*' Janvier 1-839, il faut 
ranger les sections de Gand vers Conrtrai , et de Bmlellea Vers 
Tnbise (route de Mom). 

Aimi, à la fin de 1838, k Belgique sera en potseaimn daB 
trtns quarts de son réseau de chemina de fer, car le réseau tottt 
entier d^t avoir cent quarante lieues environ de parcours. Les 
chemins de fer du gonvememest belge , dans leur entier dé- 
veloppement, toncheront par deux points , près de Lille et de 
Valenôcnnes, i la frontière Irançaise; par deux points, Ostende 
et Anvers, lia mer du Iford et À l'Escaut., et par un point, 
près de Verriers, à la frontière de Prusse. Us relieront tooM 
les villes principales. Sur neuf provinces dont se compose le 
royaume de Belgique, il y en aurshuit qui seront Ïravers4e6 pat 
le réseau, celles.d' Anvers, de Brabat^t, du Hainaut, de IJ^e, de 
Namur, du LimbooM et des deux -Flandres. La seule proyincï 
qui soit piQvismrement exclue de cette riche dolation est celle du 
I^xembourg; et ce n'est pat i la n^ligence du gouVerneinent 
belge qu'elle doit s'en prendre , mais bien 1 l'entèutncot du 
roi de Hollande. Malgré cette exclusion, la loi du 1*' mai 1834, 
avec les additions qu'elle a re(ues, constitue, relativement aux 
' ins àe la ftelgiquc, U plus vaste système de cômmuni- 
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ctfMui iatcrieure et extérieure conçu dans shcud pays- Cettce 
que tout Le monde admettra , û l'on se rappelle que la Belgiqae 
n'eat en goperficie que le dix-sepliëme de la France ; de sorte 
que l'étendue meyen^e de ses proTuices n'eat que de trèt peu 
sapérieare à la moitié d'un département, Aiusi peut-on affir- 
mer que toutes les espérances politiques du gouvernement 
belge se sont déjà réalisées et au-delà ; grâce à celte démonsti^- 
tien de puissance (nous insistons sur le mot, car la force qui 
enfante des œane» fécondes est du la puissance tout aussi bien 
que celle qoicouVrede cada?res4ef champs de luitûlle),grjb» 
k cetflfte décisif, le gouTernement belge s'est complètement 
affermiau dedans , et il a gagne l'admiration , sinon l'amitié, 
de ses plus hautains ennembciitdeiion. 

I/es frais de constructions , matériel compris , ont été bornes ; 
«(en effet, au I" octobre 1837, ils s'f^levàient : 

l" Pour les sections livrées ft la drculation , à 14,138,656 fr. 

2" Pour celles en cours d'exécution, à . . 5,484,555 ' 
3' Pour les sections prêtes pour l'adjudica- 

■ tion,à . . . . 183,933 

4"-P<)urlesprojet8, S . , S4,172 

S* Pour matériel et frais extraordinaires , i . 4,051,567 

Total. . . . 23,&42,883 fr. 

, De sorte que les trente-cinq lieues' trois 'quarts en adiviié 
reviennent^ 17 millions 500,000 fr. , matériel compris; ce qui 
!porte le prix de ,U lieue ( de 4,000 met. ) A 500;000 fr. Il est 
vrai que 1^ chemins de fer belges ne sont encore presque partout 
qu'& une voie. 

En comptant les sections qui devaient être livrées au com- 
mei'ce pendant les premiers mois de 1838, les frais de premier 
établissement, seront alors de 26 millioiu et'demi. Pour le sys- 
tème entier, ils sont évalués à environ 70 millions. Avec deux 
voies partout, ce serait davantagi?. 

On sait la révolution que produisit le chemin de fer dans la 
circulation entie Bruxelles et Anvers. Au lieu d'environ 75,000 
VOfaçeurapuru, onen eut 541,129 en bt^t mois. L'c^IqÎ- 
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lition de U ligne de BruxeUei à Halinea produint, la première 
ann^e , un reveau de 8 p. 100 ; celle de Bruxelles à Anvers 
rendit ensuite 16 li2. Le chemin de fer de Liverpool a donné , 
selon les années, de 9 à 9 4{â ; mais c'est que les dividendes de 
la compagnte sont limités par la loi à 10 p. 100. Le chemin 
de fer de Bruxelles à Anvers mit donc les chemins de fer en 
vogue parmi les capitalistes ; les résultats du dernier exer- 
cice et les prévisions de l'année 1S38 sont cependant de nature 
k refroidir cette ardeur. 

Diil" janvier au 30 septembre 1837, les recettes des chemins 
de fer belges se sont élevées à la sonmie de 926,734 fr. ; 'le» 
dépenses d'entretien et d'exploitation k 623,963 francs, et le 
nombre total des voyageurs, pour le même intervalle, ,â 
963,496. En ne comptant que les lignes qui étaieut terminées 
«u !*■ septembre, les reoettes jusqu'au 30 septembre se rédui- 
raient k très peu prêt à 885,000 fr. , les dépenses à 600,000 fr., 
et le noinbre des voyageurs à 925,000. Le bénéfice net est donc 
pour neuf mois de 285,000 francs ; il sera pour l'année', de 
377,000 fr. , en admettant , oe qui n'est pas certain , que pen- 
dantle dernier tri mesti;e le mouvement soit égal k la raoyeanf 
de celui des trois premiers. Or, les sections en activité , an 
1*' septembce, ont coûté, sans leur matériel, 5, millions 
8 1 6,000 fr. , et avec leur matériel 7 millions et demi au moins. 
A ce compte , le revenu du chemin de fer, en 1837, serait de 
5 p. 100. 
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ROTE 10 (p<p l»l> 



- BU nUIVU A JUIÉUOUK BÀM UTO UT. 

I 



Yo'ici quel terait le âéTcloppement des portions du coai* det 
BeiiTca â am^Lorer dam leur Ut dès A pr^at. 

Seine, de Troyat à Roueo 112 lieues l^S 

Loire, depuii Nevers juiqu'A aon embouchure. 134 1^3 

Garoime, de Moîuac k Langoa. 39 
Rii^ae , dqiuU ton entrée ea France jiuqn'à 

ArM 1*6 

Total, . . . 4021ienes. 



Ponr avarer i cm fleuvet nn tirant d'eau minimum de 1 ■ , 
•auf la Seine , .1 qui 2* leraient nécessaîrei k l'extrême étiage 
jiiiqu'au'dettas de Quuvntoa , et sauf la Loire qui pourrait 
avoir un peu motos de profondeur au-dessus d'Orléans, et 
même im peu an-deisoui , mais à qui il faudrait 2* an-deasoiu 
de l'embc^chure de la Vienne, une dépense moyenne de 
300,000 ir. par lieue suffirait. On a -tu (1 ] que l'amélicNration de 
l'Oise, de l'isie et du Tarn, i qui on a dimiié plu* d'un mètre 
de profondeur, arait coûté seulement 159,400 fr. par lieue. 

Il faut ne pas perdre de vue que nous ne .parlons ici que 



I 
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d'allocatiom extraordiiiains , et que déjà chacuo de et» fleom, 
ainsi qoe quelques ririferes, figurent au budget ordinaire dM 
ponts-etr«linussées pour plusieun cenuines de mille frabci, 
■pëcialemeat «ffectés à des travaux d'amélioration de leur t^ 
gime, et que la Seine a obtenu I>,170,000 fr. par la loi da 
1S37. A raison de 200,000 fr. par lieue, le perfecdDonenent des 
402- lieues ci-dessus coûterait 90,400,000 fr. Il resterait dit 
lort une Tingtaine de milliom à repartir entre direnes rÏTiëret 
Barigables qui ont él^ ona'ises dana la loi doi rivières de 1837^ 
et qu'où pDurnit rendre praticables pendant preaqne toute 
l'annëe , i la remonte et à la descente , pour des bateaux à ti^ 
peur d'un médiocre tirant d'eau , et autres embarcadons d'un 
tonnage peu coDÙdérable'i en leur conaacraDt une c:eDtaîiie de 
miUa iraacs par lieue. Parniî les riviàKa ainsi oubliées , on 
peut signaler la Sartlie, la Mayenne , l'Isère, h Creuse. 

Les fleuves et rivièret qui ont d^jà une allocation annuelle 
au budget sent ; la Lnirfi , la Garonne', le RhAne. La loi du 
30 juin 1835 avait alloué des fonds à l'Adonr, la Baïse, l'Ea- 
caut, risle, la Alidouie et la Moselle. Lea lois del837etn- 
brauent l'Aa , l'Anne , la Charente , la Dordogne , le IiOt , U 
Marne , la MeuK , une partis de la Seine , le Tun , la Vilaine , 
J'V«U)«, 



DiailizodbvGoOglc 



NOTE 11 (page 233). 



BE LA NlVIGATlOn DK tA SURB EHTKB lOUBI I* U HAVai. 



La dîstaQce de Rouen au Havre par eaa est de 35 Uenes. 

Dl'ux iMtemix font le service entre ces deurvilles, depuis 
le 1*' mais jusqu'au 30 octobre ; ce sont la Hormandic et la 
Heine. Le premier de ces bateaux est de la force de 120 che- 
vaux. Son tirant d'eau est de û pieds à 5 p. 10 po. Pendant 
trois ou quatre jours de mortes-eaux il ne franchit pas la passe 
de QuiUebceuf. 

La Seine est de U foice de 80 chevaux. Son tirant d'eau est 
de 4 p. 6 po. à 4 p. 8 po. Ce bateau franchit toujours la passe 
de Quillebœuf; mais en traînant parfois sa ^uflle sur les 

La dur<e dés traveisées de ta Normandie est comprise entre 
5" 30' et 7> 1$' k la remonte; ce qui donne une vitesse de 
5 lieues i 6 lieues 1/2 à l'heure. * 

A la descente , la durée des ti-averaëes du même bateau est 
comprise eotre 7** et 7''30'; ce qui doDueime vitesse de 5 lieues 
k A lieues 3[4. 

Le prix des places a ^té invariablement, depuis le ctHumen- 
ccnient de l'entreiH-iae jusqu'à présent , de i 

10 fr. pour les premières , soit par lieue . Ofr. .28 c. 
6 fr. pour les secondes , — .,017 
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NAVIGATION A VAPIDK SUK lA SIDII. 4ot 

La Normandie consomme 100 i 1)0 bectoliL de charbon par 
travmée. 

La durée dea traversées de la Seiae est compriae entre 6* et 
8* 15' à la remonte; ce qui donne une TÎtease de 4 lieaei 1(3 
h 6 Ueuei à l'heure. 

A la descente, k durée du trajet est de 7^ 30' k 8^30'; ce 
qui donne une vhesae de 4 lieues 3[4 à 4 Ueuci i l%eiire. 

La Seine consomme de 80 à 90 hectolitres de chailion par 
traversée. 

Les prix de ce bateau sont les mêmes que ceux de la Nor- 
mandie. 

Il 7 a d'autres bateaux à vapeur moins forts qui font le sei^ 
vice eatre Rttuen et quelques petites villes de la basse Seine. 
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HOTE 12 (page 235) (1> 



Dl LA MATIGATIOH A VAPKttB SUR Ll I 



M» 

1,2 



60 lieud. 



20 



Le tnjet peut s'effectuer Actuetlement : 

De Lyon k Avignon en. . 10 heures. 
p'Ari^on à Arles . 
D'Arles à Marseille. 
D'Arles 1 Avignon . 
D'Avignon à Ljon . 
Les distances à parcourir sont : 
De L;on à Avignon . 
D'Aviron A Arles. 
D'Arles â Marseille. 
Ladur^e du trajet à la remonte est calculée en' supposant un 
diar^meut de 40 tonnes environ , pour les bateaux actuels 
dont la force est de ^ chevaux. 

Il vient d'être mis en activité un nouveau bateau , i'Âigtef 
qui remonte , danS' le même dëlai , 60 tonneaux , et dont la 
force est de 60 chevaux. On en construit un secoiid qui sera 
aclierë au mois d'avril et qui sera de la force de 100 chevaux. 
n doit remonter 90 tonneaux ; dans 45 heures , d'Arles à Lyoa. 
11 ne calera ayec ses puissantes machines et son chargemoat 
que 34 i 25 pouces. La vitesse de ces bateaux est d'environ 
4 lieues à 4 lieues et demie à l'heure en eau morte. 



(0 Ctlit iu> 

iti in iKiftign i 



DiailizodbvGoOglc 



XAVIUITIOX A VAFlUa SUR LE IIBONK. Aq3 

L« tinuil d'eau de» baieauz nctirek , avec dei Diaebiqef if la 
force (ta 50 à ÇQchevaui, ned^paitepas 38 & 24 pouceaàvida^ 
avec40 teaneavx, ils calent 30à 32 pouces, he deiuiar louïtriiit 
Alfre' upe aiiiélioraiioD réelle. Avtc sel niscliiofli de 60 clia* 
vaux, 6,000 kilog. de lieuille à bord «t 60 leuneaux ds mar* 
cliandùe , il ne cale que 24 pouce». Ce bateau st ceui que l'on 
taitsur leinèine modèle u'épiouvei opt prpbableuiuui aucune 
interrupUon par suite des basses eaux. 

Les prix des places pour le* voyageurs élaienl) en 1830, 
époque de la er&lion da la première compagnie , lie Lyon à 
Avignon, à Beaucaire ou à Arles : 

Premières, 30 fr. Secondes , 30 fr IVoïn^rw, ]$&. 
SoUpw Ueue : 42 c. Î8 s- J7 ç. 

Ils ont ité réduits à ' 

Premières, 20fr. Secondes, 15 fr, TrmiitaMt S fr. 
Sokparliaue > 38 e. SI «• )1 s- 

La conytagpiv rçinpnt« de Morteplç i hjw 1? i IfitOOQ 
tonneaux par année. Le prix in^yen a été, $o 1837y de 51 fr. 
par tonneau, soit 14 c. par tonneau et par kilomët. De 
Lyoq à Avignon , Beaucaire et Arles, le prix mQyen pçur le 
transport des inaichandises a été de 30 fr. L'dn paie 7 à 8 fr. 
par tonneau d'Ailes à Marseille. 

On estime que l'entreprise a 0agné en moyenne pendant le» 
trois dernières années , 350,000 fr. par an , d'où il faut déduire 
l'intérêt du capital , et la dépréciatiop du matériel dont la var 
leurest de 1,600,000 fr. Les auiclioratiolis apportées par la 
première compagnie à son matériel , la présence de compagnies 
rivales qui se créent et qui commenceront leur service dans 
pau de mois, forceroat , sans «uoun doute , à redira Us prix 
ém plaeea comme il suit ; 

De Lyon à Avignon, à Bealicaire ou à Arles : 
Premières , 16 fr. Seconda , lO 6. 
Soit par lieue , jus- 
qu'à Arles , . . SI *. 14 c. 
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n f aura avant deux aiu 20 à S5 bateaux en activili remon- 
tant 50'i 60,000 tonneaux de Maraeille k Lyon , au prix de 35 
i40lr., »it 9 1[2 à 11 c par tonneau et par kiI<Hii. , et 
descendant 25 à 30,000 tonneaux de Lyon à ÀTignon, Bean- 
caire ouAriea, au i«-ix de 15 à 20fr., soit 5 à 7 c. par too- 
nean et par kilom. jusqu'à Arlei. 

Dana quatre ana , le nombre des bateaux sera probablement 
douUé et suffisant pour efiectuer la totalité des transports eotit 
Marseille et Lyon. On estime qu'à ces prix réduits , les béné- 
fices des entreprises couvriraient convenablement l'intérêt des 
cajùtaux employés: - 

On s'occupe activement de la construction de bateaux q)écia- 
lemcnt affectés au service des voyageur* ; il est probable qu'ib 
pourront remonter en 24 à 28 heures ( délai qu'emploient la 
diligences] d'Avignon à Lyon. 0ans ce cas , ils trouyeront un 
bénéfice k transporter des passagers à 10 fr. , tant à la montée 
qu'à la descente. 

Ainsi il paraît certain qu'A une époque peu éloignée les trans- 
ports par la vapeur ne coûteront pas au-nleU de 35 fr. pBi 
tonneau de MarseUle k Lyon , et de 15 à 20 fr. de Lyon à 
Avignon , k Beaucairé et à Arles. 

Soit par tonneau et par kilomètre i . 

A la descente , de Lyon à Avignon , Beaucaîre 

et Arles, jusqu'à cette dernière ville ... 5 1|2 à 7 c. 

A la remonte de Marseille à Lyon 9 l^S 

10 f. pour les passagers de 1" classe entre Lyon 

et Avignon , et vice vend , soït par lieue . . 16 c 

Voilà ce que fera Tindustrie particulière seule et sans aeeDun, 

grevée des charges énormes qu'on lui impose; c'est peat-^tre 
le cas de faire remarquer i*^ combien la navigation intérieure, 
qui seule peut amener les bas prix de transport et dont on 
commence Â sentir Tiadispensabte nécessité, est peu favorisée. 
La première compagnie a. payé pour flrbit d'entrée sur les ma- 
rines en^loyées à son service du BMne, environ 2ûO,000 fr. 
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NAVIGATION A TAVEim SOIt tE RHONE. Aq^ 

Elle ft payé en 1S3Ô , pour droits de navigation 
et de dixième du prix des places environ, . . 7Q,000 £r. 

En 1837, malgré la réduction sur le droit de 
navigation , elle a eu à payer encore .... 57,000 

Ed présence de probabilités pareilles à celles qu'offre U na- 
vigation i vapeur, serait~il sage d'enfouir, dès à présent,'des 
sommes énonnei dans de nouvelles voies qui ne pourront ja- 
mais présenter l'écDDomîe de celles existantes? 

Qu'on améliore le lit du fleuve, qu'on modifie les droits sur 
la navigation, ou plulàtqu^on applique scnipuleusement le- 
produit des droits de navigation à l'amélioration du Rh6ne , 
et l'on aura entre Lyon et Marseille le plus beau et le plus 
économique de tous les moyens de teaniport. 

On a toujours pensé qu'il faudrait des sommes énormes pour 
rendre le Rhône régulièrement navigable , et l'on a reculé de- 
vant les travaux â entreprendre. L'opinion des ingénieurs qui 
se sont occupés de cette question était vraie lorsqu'il s'agissait 
de bateaux qu'il aurait fallu haler avec des chevaux ; mais elle 
serait erronée maintenant qu'il est bien reconnu que la va- 
peur doit entièrement remplacer, sur le BfaAne, l'ancien mode 
de transport, et je pense qu'une étude destinée à évaluer les 
travaux qui seraient nécessaires pour faciliter la fiavigalion par 
la Tapeur démontrerait que la dépense en serait limitée. 

Jusqu'ici la navigation à la vapeur ne s'était pas essayée au- 
dessus de Lyon. 

On redoutait la rapidité du courant sur quelques points; on 
supposait que les sinuosités du fleuve ne permettraient pas de 
oaviguK' avec des bateaux de grande dimension, et l'on ne 
pensait pas que le produit des voyageurs et des marchandises 
pût subvenir aux frais de l'entreprise. 

. Cependant un des bateaux de la Sadne , l'Jbeitk , a risqué 
un voyage. Le 17 octobre 1837, il est parti de Lyon , ùt arrivé 
sans difficulté Â ^yssel , et est descendu dans le lac, du Bour- 
get. Les eaux du Rh6ne étaient très basses; le veut du nord 
soufflait avec violence : l'expérience a donc eu lien dans des 
ûrcoustances défavorables. Elle a prouvé péremptoirement 
qu'un bateau i vapeur pouvait se rendre de Lyon k Aix en 
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18 heures , et rcTcnir d'Aix i Lyon en 8 heure» ; qu« 1« tnjtt 
de Lyon k Seyuel exiserait 21 heures, et celui de Seynel à Lyon 
8 heures. 

Ainsi !■ durée du voyage à la remonte ne serait pu plus 
grande ^e par les voitures publiques. 

Une compagnie ra éubUr trois bateaux A vapeur pour k 
navigation du Rhdne en aiKont de Lyon. Ce service paraît de- 
voir procurer une notable économie de temps aux voyageurs de 
la Suisse et de l'Italie: On assure que l'on pourra venir ainsi de 
Cliambéryà Lyon en 9 h. 1^2, Undi) que le . trajet par tem 
est de IS heures ; et de Gtttève i Lyon en lï heures au lieu 
de». 
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NOTE là (page ââ3}. 



DS LA NUTldATlOM A VAPIDS ÉCB LA LOlhlH. 

Nous ATtms à Nantes trois, services orflAnis^ de bateaux à 
vapeur : 1* ceux qu\ foat le service du bas de la Loire jusqu'à 
Paimbceuf et Saint-Nainirc j 2° ceux qui vont à Augus ; 3* ceux 
^ui remontent jusqu'à Orlcaas. 

La compagnie des bateaux à vapeur de ptaates à Paimbceuf 
et à Saint-Nazaire réalise d'as»^ beaux bénéfices , parce qu'elle 
est sans concurrence. 

La seule compagnie qui fasse le service entre Nantes çt 
Anger» ne (onUcut Lt (ail d'a-vez bonnes afliiires. Deux com- 
pagnies qui étaLlirniont des prix plus modelés ne gagneraient 
rien i à des pi-ix au rahaii, elle^ se ruineraient. 

Les compagnies de Nantes à Orlèims font de inédiecres pour 
. ne pas dire de mauvaises a&ires , parce que les cbduM^es, q«i 
sont ruineux , ont lieu , pour la plupart, à l'époque des basses 
eaux t c'e!(t-~à'<lire dann 1 1 b>-lle saison et lorsque les voyageurs 
se présenteraient t-n plus ({raud nombre. Le« glaces en Loire 
Tiennent encore iuteiTOmpre la navigation , non à l'époque où 
tes passagers abonderaient le pins, mais à celle où les eaux 
penne tiraient une navigation plus régulière. L'usure du maté- 
riel «st excessive ; et si l'on n'avait soin de mettre au moins 
1 J p. 100 du la mise de fonds en réserve chaque année , poqr 
l'amortissement du capital, ou, ce qui jeTieot AU mçoie « Iê 
rcaoavellKHMBt dv siaténel i lu «ctioiWMiT* fpM M .eroinient 
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propri^res d'une hotaie valeur, auraieitt , au bout de bnit 
on dix &ns , perdu tout leur capital. 

Les compagaies bénéfideat ou perdent en raison du tiraiit 
d'eau qu'elle* peuvent prendre; arec beaucoup d'eau, on a 
place pour beaucoup de voyageurs, ou , à dë&ut de voyageurs, 
pour des marchandises ; alors aussi on peut avoir des bateaux 
solidement construits dont la durée moyenne est de quinze 
années. Avec un faible tiraqt d'eau, il faut construire légèrt^ 
ment, donner une pvnde longueur aux bateaux, ce qui fait 
qu'ils se fatiguent et se brisent au milieu j d'où il résulte 
qu'ils plongent davantage avec la- mênie charge et qu'il faut 
restreindre le nombre de passagers. Il est difficile aussi d'avoir, 
avec une faiMe calaison , une marche supérieure , et pourtant 
la supériorité de la marche est un des principaux éléments de 
BUccte pour une entreprise At bateafix k vapeur. Aujourd'hui 
la plupart des bateaux pour la navigation de la IjOÏre se font en 
tftte ; cette amélioration a été introduite A Nantes par Un méca- 
nicien écossais, Af. Thompson, dont les efforts méritent un 
hommage public. M. Gâche , mécanicien , a perfectionné les 
bateaut d'un faible tirant, puisqu'il est remonté. L'été deroiert 
jusqu'à Nevers; mais ce n'est qu'ajH'ès une ceiiaine série de 
voyages qu'on saura si la ccfnstruction de ses bateaux et de ses 
machines ne laisse rien A désirer sous le rapport de la solidité ; 
ep attendant, ses essais sont dignes d'encouisgements. Il ré- 
sulte d'un rapportfùttoutrécemmentàla Société Académique 
de Nantes par M. Lorieux , ingénieur au corps royal des mines, 
an nom d'une commission' nommée ^ cet effet , que M. JoUet 
jeune a fiait des bateaux en bois, fins A l^ers , qui , garnis de 
deux machines à haute pression., d'une combinaison particu- 
lière, inventée par lui , ne calent pas plus de 1$ t 18 pouces 
d'eau , et font en Loire 3 lieues 1]2 à la remonte, 6 lieues S|3 
ji la descente , résultat supérieur à tout ce qu'on a fait jusqu'ici 
sur ce flenve , et d'autant plus merveilleux que les macbines 
de CCS bateaux consomment très peu de .cltarbon. En tenant 
coniptc du temps perdu aux escales , la vitesse moyenne de 
ces bateaux est de Slieues IjS à la reoKWte, et de près de 
5 lieues à la descente. 

Passons maintenant en revue les divers service*. 
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NAVIGATION A VAPECtt SlIB lA LOIRE. , ^(Jg 

I. Bateaux les Kveraiits , de Nantes à Palmboeafet à Saint- 
Naxm're. 

Le Rioeram n* I a an tirant d'eau de 30 à 33 pouces, une lon- 
gueur de pont de 108 pieds; îlpeut prendre 600 pessagen, aux 
' prix de 3 f. , et 1 f. 85 c. pour Saint-Nazaire (1) ; soit par lieue 
23 c. et 14 c. 

■Riverain V 2. Tirant d'eau 30 à 32 po. ; longueur du pont , 
97 pieds; il peut prendre 4M passagers , aux prix de 2 fr. et 
1 fr. 25 c. pour Paimlxerif. Soit par lieue 20 c. et 12 c. 

Il y a 10 lienea de Nantes & Paimbceuf ,- et 13 de Nantes 1 
Saitat-Nazaire. 

La compagnie des Riperaùu du Ims de la Loire donne 10 p. 
100 de dividende annuel , non comprise ou S p. 100 mis en 
réserve pour l'amortissement du capital. La durée moyenne 
des liateaux est de quinze années lorsqu'on les entretient avec 
soia. Les S/eèrains vont et reviennent entre Nantes et Paîm- 
IxEiif deux fois par jour ; c'est-À-dire que chaque bateau ,&it 
chaque jour son double voyage , allée et retour , mais une par- 
tie de l'année seulement. Dans la mauvaise saison, il D'y a 
qu'un trajet par jour. Les voyages de Saint-Nazaire se font 
■ douze fois par mois en été ; et buii fois par mois en hiver. 
Cest pendant les fortes marées seulement que ces bateaux 
vont à Saint-Naxaire ; eA eau morte , ils ne vont que jusqu'à 
Paimbœuf. Le nombre moyen des voyi^eurs par batean est de 
200 en hiver, et de 400 en été, pour les denx trajets réunis. 

Les JUperai/u de Paimbœuf et de LSaint-Nazaire ont une vi- 
tesse variable , mais qui en général se titnt entre 2 lieues 1)2 
et 3 lieues â l'heure. 



(i) Le* dm prix Mot rehtiri «m dmi ohinlmi. La Domlira ètt pauagfn 
OMBprond font ce qil tioBTi pl«r«, wil da» . lei cbambrM, «dl nr 1* poBi. Lm 
c^mlim Molat se EoatiraMmt.pu plu d* ^Mr*>te à wfauuM pmoanM nr 
, MM lu baiMmi d< U Loin. . 
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* n. lUveraint du haut de la Loire, entre Ifiattes et Angers. 



La JUperotoB*l*iintû«iitd*MKd«94pouMi ûfn» n- 
«•Toir 350pajHgen. 

' Le SJverafn a* 1 difiïra du u* 1 en ce qu'il a'a qu'mk tirut 
d'eau de 22 poucea. 

Le SivemiM l'Union tire 30 po. et a pjace pour 300 penottnes. 

La quatTiime , A* Loin , nt tire que Ifi po. , et reçoit 180 
Tonfageurs. 

Laa prix de* deux chambrto «ont de 6 fr. et de 4 fir. 5(»t par 
lieue 28 c. Ii2 et 19 c. 

La distance de Nantei k Angen ett de 3t liene*. 

La durée du. trajet est, en reinontant, d«8&9hearea, -j 
oomprii le tempe perdu aux eicalet , ce qui donne une viteiie 
de S lieue* li2 A 3 Lieues à l'heure. 

A la descente, le trajet ne dure q<ie 5 ou 6 heures, ce qni 
représenté une vltesH de 4 lieues li2 iSliene«S|3b l'heurt. 

Au prix ci-deanUi quand la compagnîa des Kvemliu du hani 
de la Loire est seule , elle bit quelques bénéfices. Récemmeal 
cette compagnie a dësintérefsé une cnncurrence qui voulait 
s'établir arec les bateaux rapides de M. Jollet jeune. Cette nou- 
velle compatis prenait le titre de Co({t^(^/e det Éeiairt. 

Le bateau la Loire , ne calant qu« 15 pouoes . Ukl le service 
' pendant la saison d'été , toutes les fois que les eaux s«nt trtt 
basses. Ce bataau est secondé alors par ie Valcain &• 1. 

La compagnie des fmkalnt faisait Je service de Nantes A Or- 
léans en couonrrenoe avec les HiromieUet. Ces deux compagnies 
avaient fini par s'entendre pour les prix et pour les jours de 
départ. Ainsi les Hirondelles partaient troii f>iis par semaine, et 
les VuletUns deux fois. Les aflaires des deux comparai e»sJlaient 
médiocremenL Les fu/caint aont en tâle, les MiroMMlettanUtKi 
bois. Ainsi que je l'aidéji fait remarquer, l'nstire de ces bateaux 
naviguant dans un fleuVe sans profondeur eat tovK considérable; 
an.bout de dix ans envirân , tout te matériel est à refaire. Si 
donc Ton n'a inia de cdté une réserve de S A 10 p. 100 , tout 
se trouvé al<H« perdu. 
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H&VIOATION A TAnnC SUR LA LOIM. ^i | 

Depait I«i premiers jours de 1838 , la compagnie dei ^o/" 
Miiu est en liquidation , par soite du dJcès du garant. Le* 
batraux Tont être mis en vente. 

III. Hirondelks de Loira, entre Nantes tt OrUam. 

Le* ffîrwmfe/ilM, AU nombre de quatre ou de .cinq, tirant 14 
à 15 pbnoei , pounnt recevoir par bateau 150 puMgers , font 
payer, aaroir t 

Kircmmat. deNaatcaâSt-MatlniriD. 7fr. 15 c. Ah-lSt., 



à Ssumnr . . 
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Ladistance entre.OrléanietMantes^tant de781ieiMC, on 
Toit par lÀ que le trantport par lit^e , entre ces deux TÎUes , 
r^ent à : 

En remontant . Premièrea, 23 c. Secondes, 15 c. ' 
En descendant. . — 33 - ' — 23 

Il est accorda à chaque voyageur 25 kilogr. de bagage ; 
l'excédant est taxé à raison de 4 c. par'^ilog. et par 20 lieues. 

Il résulte de ces prix que les places sont plus chères à la dev 
cente qu'à la remonte. En effet , on paie 18 fr. et 12 Fr. pour 
sUer de Nantes i Orléans , et de cette dernière ville à Nantes 
les places sontde 26 fr. et 18 fr. C'est qu'à la remonte les ba> 
teaux mettent A jours à taire le trajet et qu'ils n'en mettent 
que deux à la descente (il est vrai qu'ils passent toute* les 
nuits dans des villes). Malgré la boa marché , le temps que 
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4 1.9 "0TE8. 

mettant en bateaux à remonter lu T»ire Joigne les voyagenn, 
qui pré(%rent alors les Toitures. Les escalet intermédiaire* 
■ont presque les seules qui fountissent des royageun k 
la remODte; car il est bien rare qu'on veuille s'enfenncr 
quatre jour* de suitedans un bateau pourfaire 80 lieues, sani 
compter Tennui de passer les nuits à l'auberge. A la descente, 
les bateaux ont l'aVantagc sur Les diligences. Néaamoios nrré^ 
gnlarit^ de service , qui est la conséquence du mauvais état dn 
fleuve, empicbe de réunir un nombre uniforme de passagers. 
IIii voyageur qui vient de loin aime mieux retenir sa place 
jusqu'à destination dans une voiture , que d'attendre un 
batnu qui fera peut- être. défaut. Si an éiiage constant de 18 
A 20 pouces seulement permettait d'établir un service régu- 
lier et quotidien , les bateaux du haut de la Loire feraient 
beaucoup plus de bénéfices qu'aujourd'hui.' Nous verrons plus 
tard ce que feront les Inexplosibtei de H. Gâche, qui ne doi- 
Ti-nt caler que 10 pouces d'eau avec 70 ou 80 passagers i bord. 
A U descente, lès Wrondellu inarcbent 9 1 10 heures le 
premier jour, 12 i 13 h. le second. A la remonte, elle vont 
11 b. le premier et le second jour, 9 h. le troisième et le qua- 
trième. 

( Extrait d'une note tnpoyie rie Nantet à tauteur.) 
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NOTE 14 (page 234). 



m LÀ HAVIGATIOK il VAPBUK SUR th. GABONNB ET LA 



Le premier bAteau à vapeur coDitniit â Bordeaux date de l&l S. 
Il n'y eut daai le principe de service organise qa'entre Bor- 
deaux et LangoD. Plus tard, en 1826, ta ligne d'exploitation 
s'étendit juaqu'à Mar mande, et depuis 1836 elle , remonte jua- 
qu'â Agen. 

De Bordeaux & Langon ( 19 Ueuea il^}) à l'origine et jus- 
qu'en 1826, ^Ie« prix étaient: . ' 



Premières. 4fr. -c. SoitpwUette. . 

Secondée. . i X. — 


»e. 


ll« 
II» 








Premières. 3fr, -c. Soit par lieue. 
Secondes.. 1 75 — 


. 22c. 
13 


2,5 



La durée du trajet, à la descente, est de 3 h. 1]2 au moins, 
ce qui donne une vitesse maximum de 4 lieues par heure. A 
ta remonte , la durée.du trajet varie entre 4 h. 1 12 et 7 b. , soit 
2 lieues etS.lieues i\i à l'heure. 

Les prix , pour monter de Bordeaux i la Réole , à Mar- 
luaade , ont été depuis 1826 , 
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^,4 KOIl». 

D« Bordeaux i U R^le ( 18 liews) : 

Premièret. Sfr'. >c. Soit par lieue. . 37 c. 7|10 
Sraondef. . 2 W — 13 9il0 

De Bordeaux à Mtnnuidc ( SS lieues ) : 

Premifarea. 6 i>c. Soit par lieue. . 2Sc. 
Secondet. . 3 50 — 16 ^yiO 

■ EafiDToicileipTixpourremonter jusqu'à Tonneinset Agea, 
depuis 1836 , 

De Bordeaux â'Tonnûiu (30 lieues) t 

Premières. 7fr. »o. Soit par lieue. . S3c. 3^10 
Secondes.. 4 50 — 15 

De Bordeaux i Agen (41 lïeu^) : 

Premières 10 fr. - c. Soit par lieue. . 14 4j30 
Secondes.. 7 ■ _ " 17 

- Oii descend d'Aj;en i Bordeaux en 13 heures ; ce qui donne 
une vitesse de 3 lieues 4[I0 à l'4ieure, A la remonte , la ritesse 
est itioîtîé inoiodre, soit 1 Ueue 7jl0 â t'Iieuré. 

Les prix ont beaucoup varî^ à cause des concurreuces qui se 
sont établies i tliverses époques; cependant celui de 2 fr. aux 
premières et 1 fr. aux secondes, de Bordeaux à Langon, s'est 
presque toujours maintenu jusqu'à ce que les compagnies se 
soient entendues et que la plus riche ait acheté le matériel de 
la plus faible. Ces prix équivakient par lieue : 

AuK premières à . . 15 c. 1|10 
Aux secondes k . . 7 7\ia 

Une seule compagnie s'est ruinée sur la ligne du Itaut de 
rivifcre , c'est celle qui portait le nom de nom de Compagnie 
det deux Rivet. Elle avait été formée par de* i 
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HAVIGAT. A VAP. SDK lA GAUllNIlI BT LA GIRONDE. ^ | ^ 

ebtanuoi des propriéuim rivenîns, «t on p«sM qu'elle m pjri 
psr suits d'une m«UTaise administration. 

En ] 834 et 1835 , il y eut'una lutte des plue yÎTee entre b 
compagnie générale et la conipagnie anonyme. qui exploitent 
d'un cemmu|i accord aujonnl'Lui. La compagnie féaétnUx 
^tait souteaue par une compagnie d'assurance contre la con- 
currence, qui lui donnait une prime de ? 1]S p. 0|o. Elle 
abaissa ses prix à 50 c. les-premiireSifrtSâ c. les ledondea, pour 
tout le trajet de Bordeaux à Marmande, et fut obligée d'entrer 
en arrangement «près dVaormes pertes. 

1.0 nombre jles Toyagetuv dtt haut de la rivière monte à 
pins de 500,000 cbaque année. 

La ligne du bas de U rivière n'a en de concurrença que pen" 
dant6moisenlS36. Elle foit le service de Bordeaux i PaiûllH 
et k Royan. Voici quels étaient les prix avajit la concurrence : 

De Bofdeaux à Pauillac ( 12 lieues ] : 

. Premières. 4£r. ■ c, Soitpar lieue. . 33c. 
Secondes.. 2 <• — 16 li2 

De Bordeaux 4 Royan (30 lieues ) i 

Premières 10 ■> c. Soit par lieue. . 33 c. 3ilO 
Secondes., 5 <• -^ 1& 6(10 

Depuis la concurrence, les prix ont été réduits aux taux 
suivants; 

De Bordeaux à PauîUac : 

Premières. 3fr.50c. Soitpar lieue. . 29 c. 
Secondes.. 1 75 — 14 1|2 

De Bordeaux k Royan i 

Premières. Sfr. >>c Soit par lieue. . 26 c, 6iI0 
Secondes.. 4 50 — 15 
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4l6 HOTBS. 

La diir^e moyenne du tnjet de Bordeaux i Royan est de 

6 heures ; ce qui donne une vitesse de 5 lieues i l'heaie. Li 

savent^ se £ùt quelquefois en 5 heures ; ce qui porte la yî- 

tene ù 6 lieues. 

"De Bordeaux i Blaye (10 Uenes ) i les prix des places sont ; 

Premières. Sfr. 50 c. Soit par lieue. . 25 c. 
Seconde*. . ■ » — 15- 

Ia vitesse moyenne est de 2 lieoes 1]2 i l'heure ; elle s'éUn 
quelquefois , avec les meilleurs bateaux , à 5 lieues. 

La force des bateaux employés varie de 14 à 40 chevaux. Le 
combustible est le bois de pin , dont les prix se sont él«yét de 
12 ir. le cent i 18 et 30 fr. 
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NOTE 15 (page 241). 



DESBATE&DXAVAPBIIt MARITIMES ACTUELS DBl'ANGLGmai. 

Voici qaelquei reDieignements snr plu^eurs sérrices de ba- 
teaux à T4[>eur inarïtimea , tels qu'ils existent actuellemenr A 
Lireipoot, qui m'ont été cpminunjqués par une personne qui 
habite depuis long-tempscetleTillc. 
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«OTE 16 (page 279> 



oronM itc QUEtQOEa rf()ÉMisii«f DisTiHCtû DB6 pons- 

BT-CBftUeSÊES «un LE DpL'BLCMEIIT DS LU. VOIS ET Sim 
LB SAXiMUM A AtUIGNEIl AUX PENTES. 



Il ne panlt pu que tous nos ingénieurs soient unanimes sw 
la jiketsiti d'dne double vo)e et lur U GxAtion d'un Irèa fkiUe 
Maximum pour les pentes. On en jugera par les passages suô- 
^^nU que j'emprunte, l'un k M. Vallée, in^nicur en cbef, qui 
* été cliarg^ des études du i^euiia de fer du Nord , et qui , à 
ce fujet, l'est livréi un trarail fort étendu ; l'autre à M. Ui- 
Otrd , ingénieur en cher, aujoui-d'iiui chargé du cours des die- 
■MM da fer i l^Ê:cole des poots-eUchaussée*. 

ftv doi;bleheiit De u voie. 

« (>n se figure (rénërnlement que soi- un chemin de fer i deax 
•mm, Vuaa étant ponsacrée aux cOBTob qui Toat dans un aras, 
et l'autre à ceux qui vont dans un sens coatraire , jauiais un 
«Mroi Ikc gén« le passage d'un autre convoi. C'est une erreur. 

« Il 7 a sur un chemin de f<;r trois sortes de convois : 1" crax 
àm vojageiirs allant A gr.mdc vitesse (3S,000 met. au moins à 
ritetiK);2?WUC qui s'air^atderaaNc nombreux bureaux où 
1m V9|<lf6tlV* pOHV^ut moutec et descendre : ce sont les codtcms 
ij^iu vitfne i 3' ceux <{ui conduisent les marchnndiiMt Iw* 
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«VTEAtTX h. vmt'R 6B L'AMcLKTEnRS. ^^Q 

qttelt, t>our l'économie des dépenses de locoinodoo , ne ptr- 
coureot guère qne 20,000 niitrusùriieure. Il rémlti? dcli que, 
poar un cLiEinin cemme celui de Paris à Lille , supposé fait , 
tous tes convois de Tojrageurs pariant à midi , par exemple , 
avecla grande vitesse, ont 1 dépasser tous tes convois de uiaiv 
cbandises et tous les couvois à petitu vitesse qui sont partis 
avant midi. Il faut dnnc que les points où ces convois se dépa^ 
sent soient pourvus de gares d'évitement , c'est-à-dire de dou- 
bles voies, d'une petite longueur que cliaque convoi parcourt 
isolément. 

- Or, il est évident qu'au moyen de ces gares tout le servue 
peut être fait avec une seule voie. 

» Nous croyons qu'avec une seule voie et de telles gares oa 
■atisferalargement, et pour bien des années, aux besoins de la 
circulation. Il faut remarquer, d'ailleurs, qu'il ne s'agit pas 
d'imiter l'Angleterre , qui fabrique le fer beaucoup plus fad- 
lemenl que nous. 

B La Belgique a opéré comme nous le proposons , et son 
exemple est bien digne ,d'2tre imité ; il consiste i éviter en 
débutant ce grandiose très reclierché qui est presque toujoan 
fusette. ■ 

( Expoié général des étadet des chemlm de fer de Paiit en 
Belgique et en ÂagUterre , et d'Angleterre en Belgique, 
par M. VaUée. Page 17î. ) , 

90 mxutuM rat nniBs. 



<■ GnGn , OD peut frandtir un plan incliné sans trop de len- 
teur, s'il est possible d'arriver avec une grande vitesse. En pro- 
fitant de IHmpuIsion acquise, les trains peuvent s'élever jnsqu'l 
■use certaine lianteur , sans que le mouvement soit retardé au- 
dcMOus de la vitesse moyenne qu'on s'est proposée. Dans ce but, 
U est avantageux de faite précéder la montée d'une descente, 
ainsi qne cela a lieu au chemin de Livcrpool pour le plaa de 
lUinbill. 

ii D'aprè» M, Bootb, une locomotive tirant un train léger, et 
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ariÎTant au pied de ce plan avec uae vitesK de 8> parieumcte , 
atteint le ioinmet avec une viteue de 1~ 60. 

■ Le plan de Sutton est mont^ par le* diligences aTec noe n* 
tesse dëcroisunte, qui m réduit au milieu da plan aux 4/lOdc 
celle qui a lieu au pied; ainai , en diminuant de miÀùé UW 
gueur de ces plans , en supposant une vitesse initiale de 10* 
par srconde , la vitesse au sommet serait de 4 mètres. 

<• Il parait donc possible de former un chemin de fei de 
^ande vitesse de parties L orizon taies , ou d'une pente d'ni 
millième, réunies par des plans incliDés de 1/.92 (11 miUièma)) 
de 1,200 uifetres de longueur, et 13°> de hauteur ^ Usdenainit 
être éloignés les uns des autres de 2,000~ au moins, afin que la 
locomotÏTci , après avoir employé leur grande vitesse à monta 
an plan , pussent acquérir celle qui servirait à franchir le plsa 
suivant. Ce système permet de tracer un railivay de 15" de 
pente sur 3,200-, c'esl4-dire 1/213 {A millièmes 7/10), etdogt 
les diligences ascendantes feraient près de sept lieues à l'heure. 

■ Lci stations d'un tel cliemin ne pourraient être plicèet 
qu'au sommet des plans inclioés ; les pieds de ceux-ci devrtîcBt 
toujours être contigus à des lignes droites. » 

{ Ler.ons mr les elieminsdefir, par M. Minant. P, 76,J 
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irOTE 17 (pige 305.) 



lUtBAtX uroiQDAIlT LA DURÉE DU VOVAGt BUI nvSlEltlB OBIIQII 
LIGNES FAH LE BTSTÈMe SIXTE KOPOSÉ DB GHEUIN 0£ fSB tX 
OU BATEAUX A TAPEUR. 



PREUIERE SERIE. 



NM. 


DISTAHCBS 

an 


DURÉE 
DU II Ain 


VOYAGE 
E-VntE U BAA-SE ET UAESEILLE. 


d«40Da 


"F 

d»|«rL 


hcareietmlBHlei. 


Truiet» 

pari Ici 9. 




Dv Bavrt à MaruiHe. 










T)u Havre à Paria . en chemin de fer' . . . 

DeParisàTrqyes.parla Seine 

DeTroyes à Saint-Syniphorien , en ch. de f. 
De Saint-Symphorien aLyon, par laSadae. 
De Lyon â Beaueaire. par le llhône. . . . 
De Beaucaire à Marseille, en cheiniu de fer. 


54 
53 
4S 
S2 

25 


54 

107 
150 
SU3 

254 12 
379 1,2 


5 34 
1» 15 

4 18 

6 40 
8 45 

a 30 


5 34 
18 38 
22 57 
31 37 
40 22 
42 52 


Retour lie fllarjeiHe au Bdvn. 










De Marseille ï Beaucaire, en cbem. de fer. 
De Beaucaire à Lyon, par le Rhâne. . . . 
De Lyon à SDiiit-Svmphorien, parla Saflne. 
De Saint-Sympborien à Trovea, en cli. de f. 

De Troyes il Paria, par la Seine 

De Pans au Havre, en ciiemin de fer . . . 


25 

521/2 

53 

43 

S3 . 

54 


35 

77 1/2 
129 ï/ï 
172 1/2 
225 1,2 
273 li2 


3 sa 

17 30 
13 " 

4 18 
8 50 

5 34 


2 30 
20 » 
33 . 
37 18 
46 8 
51 33 



I>inilM tibkiDi de li première fèrie, li tUcim aar Iti chemin! de fercit tnppaséc de 
liriMi i lliaan: lur In TÎTiârai, elle eti compcie iDr la pied de fi lieues 1 ti d^tcpole et 
* lieue* i U nmante. Pour le RbAne , oo n'idmel à 11 rcQionle qa'uDO vtietu de ;■ lieu 
four It Lolra et 11 VieDoa , dd ■ «ippoaé une vltefie nrari'nnc do 4 licL-c^ii la iICKTalerti 
rfmonle; Qiali,ï partir de l'embouctiuni de b Vienne, on i idniii, pour U d«c«nle d« 
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VOYAGE 
EtTBB UU3 ET «AYONNE. 



Df Lilb à BayoRiM. 

De une à Paris, eii cbtmin de fet . . . . 

De Fine k Orléana, en ehemin de fcr. . . 

D'Oriéana à Tour*, par la, Loire 

DeToun àCb9tellerault,par la Loire, la 
Vienne, et un canal de jonction entre ces 
deux rivières 

De Châtellerault à Bordeaux , en ch. de fer. 

De Bordeaux fi Bajonne, en chemin de fer. 






14S3/4 
309 3/4 
359 B/4 



De Bayonne à Bordeaux , en chemin db fer. 

De Bordeaux à Châtellerault , en eh. de fer. 

De Châtellerault à Tours, par la Vienne, la 
Loire , et un canal de jonction entre la 
iMire et ta Vienne 

De Tour* à OrléaM, par la Loire 

D'Orléans à Paria, en chemin de fer. . . . 

De Paris à Lille, en chemin de fer. . . . 

VOYAGE 
BMTBB ULLB ET 7IANTK9. 
De Lille à SmUM. 

De Lille i) Paris, en chemin de fer. .... 
De Paris h Orléans, en ctiemin de fer. . . 
VOrléans à l'embouchure de la Vie 

par un canal latéral ï la Loire ... 
De l'embouchure de la Vienne à Nantes , 

parlaLoive 

Retour de Ka»ia à Lilk. 

De Nantes £t l'embouchure de la Vioine , 

par la Loire 

De l'embouchure de la Vienne à Orléans, 

Sir un canal latéral ù la Loire . . . 
rléansàParis, eBfheminitefer. . 
De Paris à Lille, en chemin de fer. . 



1 133 S/4 
m 314 



6 • 
3 M 

10 43 

fi SO 



la 43 

35 33 



4 77 3/4 1< 

106 S/4 
167 S/4 I 



t» » 
3S 31 
9»S7 
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VOTAOU EN CHEHWft US tu it tin^ct k UWU ^ 



lOmtÇ SlUStOCKIi pi B4Y0NNB. 



Ib point 
(Mpirt. 



ftvtlili. 



'B" 



De Amfowf A B«ymii>. 

De Strasbourg t Vîtr^, en diligfeace. . - . 

DeVjtnâParii, parlaMame 

De Paris 11 Orléans, en cbemîn de fer. . . 
D'Orléans ù Châtelle^a^lt, par la T^ire, la 

Vienne, et un canal de jonction 

DeChâtellersult à Bordeaux, en ch. de fer. 
De Bordeaux à Bayonne, en ch. de fer. . 

Iblour (b Bayonne à Straibourg. 

De Bayonne à Bordeaux, en ch. de fer. . 
De Bordeaux à Chatellerault , en rii. de fer. 
De Chdtellerault à Orléans, par In Vienne, 
]a Loire, et un canal de jonction. . . . 
D'Orléans 6 tois, en èliemin de fer . . . 

De Paris ù Vitry, par la ItUrne 

DeVinTtSiraslKmrg,enditigeac«. . . . 



VOYAGE 

ENTBE STBASBOtlBfi ET NANTES. 

De StTKbmirg à ?ianiM. 

De .Strasbourg à Vitry. en diNgeaM. . . . 

De Vttry !i Paris, par la Marne 

De Paru â Orléans , en chemin de fer. . . 
D'Orléans à l'embouctaiire de la Vienne, 

par un canal latéral à la Loire 

De l'embouchure de la Vienne à Nantes', 

par la Loire 

iUôttr de yantti it SiToslbarg. 

De Nantes à l'embouchure de la Vienne, 
par la Loire 

De l'emboQchiu-e de la Vieniie a Orléans, 
par un canal latéral ï la Loire 

D'Orléans ï Paris, en chçmin de fer . . . 

De Paris à Vitry, par la Marne 

De Viliy à Strasbourg, en chemin de fer. 



331 3/4 
287 3/4 
S3T 9/4 



I6D 8/4 
106 3/4 
M» a/4 
337 9/4 



910 3/4 

345 8/4 



77 8/4 

lMS/4 
177 8/4 
345 3/4 



19 37 
3 94 
11 4S 



43 fiO 
4 44 

«3 11 

«S 47 
73 4T 



U 43 
T»43 



10 43 
5 W 



GSM 
«S IS 
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lion*. 
MtrxifesR stsii (1). 



M'a. 

VOYAGE 


DUT^NOU 

Uioas 
deMOOBMln* 


DDtBB 

bssretatoitnte» 


! 


dtpvt. 


T«]rt. 

putM*. 


Mput. 


DttHavrtàMaTuittê. 

Du Havre i Paris / 


54 

325 1/3 

335 lys 

U 

61 

1d8 3/4 

198 3/4 


54 

378 1/î 

33&f/2 
379 1/a 

01 

3âS9/4 

198 3/4 
249 1/4 


$45 
43 ■ 

1 15 

4 30 

53 45 

648 

1 15 

6 > 

7 38 
30 33 

» 45 

3 >• 

33 7 

r 38 

> 45 

« 30 


645 
49 4» 

51 - 
55 10 

52 45 

60 30 

61 45 

67 45 

7 38 
38 - 

38 45 ! 

41 45 

33 7 ; 

40 45 

41 30 

45 > 

1 


Pour les ebangemenB de diemiii de fer 
en rÎTÎère, et.réciproquemettt 

Pour les repas et autres temps d'airét , à 
raison de a heures par 24 heures. . . . 

Bêtoùr da MaruHIe m Havn, 




Pour les chaDgemeDS de chemin de fer 
en rivière, et réciproquement 

Pour les repu et «utres temps d'arrêt , à 
raison de 3 heures par 34 heures. . . . 

KM. 

VOYAGE 

^nX ULLB ET lAVOItSE. 

De LiVe A.Bayoïme, 




Pour les repas et autres temps d'arrêt , h 
raison de 3 heures par 34 heures. . . . 

■ Brtiwr de Bayonse à lilte. 


DePaftsàLille 

Pour les chaDgemens de rivière ou de canal 

en clieniin de fer, et récipraquemeal. 
Pour les repas et autres temps iParrét, à 

xaison'de S heures par 24 heures. . . . 



D,a,l,zt!dbvG00gk" 
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N'8. 


DISTAKCEi 


iniRftG 

Mt nun 


VOTAGE 
BUT» UUB IT 1UNTB9. 


dcMOOttètNi. 


hmuiliMniBaUi. 


i 


«p.rt. 


IwtleU. 


Dtpali 


De LilU à Santn. 










ei 01 


7 38 
19 18 

. 30 
3.6 


T M 

36 fie 

37 34 
,39 30 




Pour les changomens (te rivière en chemin 
Pour les repas et autres temps d'arréL . . 


: 


* 


Rclour de Nantet à Lilk. 










De Nantes à Paris 


106 8/4106 3/4 
61 167 8/4 


82 30 

T 88 

> 80 


33 ao 

30 8 

30 88 
83 30 


Pour let repas et autres umps d'arrêt. . . 


N' 9. * 

VOTAGE 










KCTIE STBASBODSa BT BATOKNE. 










De Stratiaurg à Bajfoiiiw. 












139 
1983/4 


139 
337 3/4 


SI . 

80 S3 

1 . 

6 38 


.51 - 
81 32 

83 33 

89 » 




Pour Jes cbangemens de moyens de trans- 
port, , 

Pour les repas et antres temps d'arrêt. . . 


Retour de Bayonne à Stratbovrg. 












198 3/4 
139 


108 S/4 
83T 3/4 


33 7 
60 40 

I " 

7 13 


33 7> 
93 47 

M 47 


De Paris à Strasbourg 

Pour les chaogemens de moyens de trans- 
port 

Pour les repas et autres temps d'arrêt. , . 



tur lctth6iiF, où l'an n'acompU qniintSlisDHii la rcnonia en maiiiiEnini rtiypatbèwde 
GUsurin la duccnlc. Pour la Latte, l'an n'a eomptAquciura Ilcaetd demledani In d«ui 
wni lu-dfisni dt rpmhoichuis de la Vienne, pires que le lonj; de celle pnrlledu MQndu 
BtHTe U faadnlt prabablemeitt h lerrir béqneamcBt iliKa loujoun dn eaatl bxioL 
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NMO. 

VOÏAGE 
nnr» ftTUsioint« n naktes. 



tie 5rr«i(aurg i ?ianUt. 

De Strasbourg i Paris. . '. 

De Paris à Kantes 

Pour tel cbangemans de moyens d^ tnuit- 

port 

Pour lei repas et autres temps d'arrêt. . 

Vttimf de Xantet à Strasbourg. 

De Nantes à Paris . . .' 

De Paris i, Strasbourg 

Pour les changemens de moyens de trans- 
port 

Pour 1m repas et autres temps d'airét. . . 



33 M 
M 1* 

M 5â 



Vlir DBS HOTES. 
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CHAPITHE m. 

'"" »'>■"» "••■ cinim DB ti*T*m mua. 

Sommu rcquiiM pour l'aclic*cpient da noi tnrau poUio.— >Le piM rivam- 
mtat prûoilé pu l'ailmiBlilrilioii riigmil trop d'argm et trop de tmpi. 
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CHAPITRE PRïlMIEa. 



DbpaûtioiN iMinTdIaitrèlfaninblei.— AtanligaptTltcDlien «pM k FriuM, 
en niion daH» dînât . pcatrelimr d'an boa ajitcna de niTigition inli- 
rieiirt. — Gonpuiiion da dimitdsIiFraocelTCcnluidciEtatt'Unii. — 
Priad[tiax bnàai b;draenpbii;Dei qae c(»|tr«ad le vA fm^ii. — llii< 
liu du Khànr, du Bhin, de la Gironde, de la Loire, de li Seine, de l'Emut 
et de ta Manie. — Contidèratiant topographîqnn , écoaatBJqncs d potiti- 
qnHid'apriileiqnclloilconTÎnil deTr*i;cr nn plan tic nutlbition. — Trait 
ordrei de tniiani nfixaiiiTcs pour perTcclionQer la naiigalion ïntMeure 
dn p«j^. 1° Caoanx 1 point de partage liant lai busiiu eiitr« eux ; 
a° traranx oéint on améliorant la navigation le Ion); dei flruvei, loit 
dani leur lit, a«t lor lenn bordi; 3* tienei naiigabUi pour deMorir lea 
prindpiui centra deprodnction et deconioinnialion, nolannent Tm mioM 
de honillc^et Ici dislrîcti de forgea. — Ttcêewilé de rttlacher i Parii lei di- 
wacaportioni du tcnilaîre Sg 

IL — Prtmièrt ifrit d* troMax. liaiioit Ju tâitlat tntrt eus. 

Travaux KlmUemcalaoeouiplit. — Laoïiiei daoi Iri comBinntettiolu du 
RbAne. — Il n'«Bl pu Ui «ne le Kbin inrcrienr; il ne l'ett pu (Trc la liai 
Eacant cl la MeoM. — Canitu da Cirajp à Ssint-Diiier, de l'Aitae â la Hame, 

: fat BeiflM, et de TAiine à l'Oiaa pour combkr ça lacuHi. — LMiMBindii- 
pcBMUe anln le Kbàoe •< la Gironde , par la c«ili« de louri baiaiiu. 
— LiaiMMU actutUca de la Seine avec la Loire , l'Escaut et la Somae. — 
Jiaiioni à établir eotrn la Saine et le Ehia, teloii le projet de H, Briuoa, 
et entre la Seine et la baue Loiro. — Liaisomactatllei de la Loirt. — Liaiaont 
a créer entre la Garonne et le» aulrei flenvcs; ligne* de Bordeaux 1 Parii, 
■ Lyon etaSIntlxiurg.— Xableandet priuciiMlrsartèrui 

^ bIut* d'pa* eitrimilc à l'auirt do la Frun 
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^3s TJ^>ut tM unèBSf, 

n, -^ DnMiimt liria 4t uunurj. Tnrvu i 9*i*^r ^w /u Xrtn 
tatOMi, loti lal^ratauitt «nx rînirt/, lolt Jani leur lil. 

HianiiiUldeDoirlTiëra.— DuwU*llD«tioapriMBl(i]fichoKi,kco«iBcrM 
•e M Hit pHde 001 gnmdM Itgtie*. — ObMnilîcuii inr h Loire «t wrk 
Sdnc;poDliin>peiiiIiMHirUSa6aci paBlii*tifN«r"i''*IlUMst hSeiMi 
— LuuDBi d'un iniM gcare ; ctiag de Ilua ; rnTcnéa e« ■■«r d« Bo«c à 
HHMlle.— WISmX* m hMW d« rtUmi mwi l'udaAis»*- ~-- 1''* ''* 
ritUrM «I dM poili à» il37, qwUifié« da laii d* U ^ÀMMraiM da porta 
M detri*>èrM. — I>i|aedB Brait oaSÙBl- Halo IUIb et iSlrulNMnfprÎM 
piMT exemple da TataMap qtu bom aariau à co^pUler not (noda lÎBBa 
|Mr TanélktathM dea lînèfca, tUtttni» loil lalénlaneat , *oil dan 
kwlit ** 

IT. — Tiviiitu liii» 4* trmmmx. Cmnuiuaù e mlùmM ^ttmru tuii mUtt 



Cwflicaat àcULlîr pnnr eat objat 1 1" aséUentiak de rA.Uî«| a* parfao 
lina^iiTli «Loire aa-daatui da Koaim ; 3* duwia defir AerAmiei 
4* caoal pour diUriboer dBBi l'OweM l«t charbooi da ConMaalrj.déJipi» 
porfflii* batil pour ua autre objet ; S° canal de Ctaj i SM>inBi^ 4àj/t pr»> 
poii paniUeaenl, — Étal «duel da l'inJuatria da fer an «turboa da Mtj 
■hiefTrtiaw parlieuUérei iur l'importance dai forgea xoiànB de h S(Am et 
éaUlliiM.~i«lrtiMoiiIicB favear du oual da Cra? à «-Otùar. ;S 

T, ~- Crnieluian nlatin sur grù»Ju tt «m* ptHlu lignrt. 

Hiceuité d'adiem atint tout la grandai ligne*. , , M 

CBAnTRE n. 

tftm 9tà* «iwàau m «anitn h ntManew aow ki utMn a^on 
mir*BTmmr éeUA m>^a ui Brraiiu mnai bv TMwnaaaa, 

I, — Âigitri tiarigmiht ttatIUs dam Ja Franc* ie FXii tt daitt (la XiWMa 
de rOuctl. 

Vwttga de la ^mca n dcni {mde* di«i*)0iii, E4 etOaert. — Tman de 
pni|aliM «Kimtti dm la Frasce 4« riM. — b mn» d* rOaert ■ éM 
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TAUB DES ILlTISItU. ^3t 

dîdiérilét. — • I* Nomudie conpuM ji It Fludit. — ÀbtMlon oà ont 
itébûifwIaI^<'ii>i:c»iUBiiJidaU Loire.— Le UuiDdg UGaronBB nt 
d««Muré ïwlé du rute de 11 Fnnc*. — AbMoce de grtBdc* lign«t dim 
rOiMil. — FàcbtUH candllion dci potti qni p«nénwt la lillonl de l'Oant. 
— CompinÛM d« DM porli, qui ne toat pu rtlucbéi à riuUrieur, mm ta 
parti d'AngUtcrre et des Éliti-Uoii. — L'Oiwl s'a même |hii oblrnn la 
ConjusHtiDD dei routa royalei ; éUt de» roule» eotre la Fnuce et !'£»• 
pagnCi projeli d« reulet au traven dn Pjrêuéei, actucillii pv ITapo- 
)éoD, et né|ligéi depnii iSit. — L'Oneit doit TÈdëater, aTM nnasinM, 
Vtw réparalion, et on peut la lui accorder tout en dolaal Plst d« tra*Mis 
tooportanti. — Amttîoration du Khûuei joaclion da la Saâm à la Mann, 
de la Marne ll'Aiina et da l'Aine i l'Oite; JoDctiondn Xhin auDaïuilie} 
perfeclioaueaent de l'Allier cl de li Loire upirieurci c««al de ProTeuta 
et anlrei e«Daux d'irrisatiani doelu de Marieille et du Utnrci auaiMittc- 
pent du pori de Haneille ; pori) ncondaïra da la HédiietraD^; réiiiion ' 
de* tarif* det canaux de iSoi et iSii ^ dct eiuiux da Briare et 
daLoing gi 

IL —• CutUltoiu auxqudUi Ml latiifiiirt un ijiiim* 4t travaux Ja iMvf^* 
liimdaiu la Franc* Jtl'Outau 

Il faut dans l'Oueit Une grauJe arlêre dn nord au lud , nui Mdution de aonll- 
nuilé. — Service dei rdlei lei plu* peuplé» et lei iiliii indu^trieme*.— 
Réeevitc d'une corDmuntcatloa arec Pitli: — Liauou arec lea caniuf et Ica 
rinérei eanaliiéei qui ariuellEuient exiiteal dani )'Oi>eat; canaui de Bre- 
tagne, canalitation dulAt. -~ Embrancheneuti diriges rcri Ici 'fort* , Tfn 
Ut priucipalet tillei , *ert let loiiiei de bouills et autre* grandi lojan de 

' pruducllon, — JourLiau avec le* ligoet d« l'EiL — U'una eerlaina ronditina 
impotêe par une nins économie ptibtli|UF.— Hétrapoln indottHelka i citer 
daoa rinlérinir; Toulofie, Aagenel Limoges, prit potir exenpl*. t«3 

ni. — Projet de eanaliiatian pour la France de tOaea. 

KéMniJ de) conditioM i remplir. •■ Artère prinripale dorarii k la Kmfliai 
an go'fa de OiMogne cl ï la Mcdilerranee pir le Loir et POrae dn Mt di 
>ai4, Il Tirnoe, la Charente, la Ganinae, l'Adoiir et le canal dn Wdl 
du r6lé duiiid.— Einhrauctienenlt: i* de Charlrei i Girn et à Clirriionrj; 
par l'Orne; a° Améliuration du Loir; 1' Canal latérale la Loire, da Briare 
aa aouJlnaDl dalaTicue; 4° Canal qui rewHittrailk Claia alirwinjwa- 
dnU Bimi S° Caual cwliMiaBtnr* rwMalle cumI dn parry ; S" Canal 
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^3q TABLL dus H.VTlËnEit. 

ItloogderAriigc; s'CantldaPcrpicDiii; lo* Jonction duRUiMaTtcrn 
de* ))Tii>dp*Qi ■tDoMilt de 1* Cironne; n" Jondim da UCtrvnn« am 
l'AIlirr puItLot; tt" JonclioD An dèparienienl] monta^nu dn Centn 
•TM U Méditen-anée. — Cliciiims da fer et cinani à plaoi indiaét. 
B»meo de M rtwiu de n»*igation. — SI". Diitriiaiian Jm riitan entrtta 
éhmei Ptovincti . Sur Ici quïrantr-lroit département) de I'OdbI, il 7 ta 
aurait quaranie qui tcraicnl Intenéi par la grande artère ou par Ici imîS- 
taiiDiu.ComnunurationnonrellejlGpïrîiaTeeUMédtlerranéc.ScrTicermdi 
1 l'a^cullilre.— $n.5<iviee àei vUlei In phu popahiutt *t In plai Mas- 
m'eniM.Sur qtunute-irmt cheb-licun il vco «unit vJngt*neuf qui letrotnc- 
nient dluéi lur des lignra navigaUei.— J III. S'rrîci dri Poru.-~$ IV.Om- 
municatha arte Parii. — g ^, Joiiclioit attc les eaiiùiix et rivOrti A 
l'Oaeit. — ÇVI, im'iVerf* diveri ctMrtt Jt produttinn. HincidedtariMW; 
minel de CaiDinentrj, de Pirmj, Je Carmeaiii ; cbarbons anglais cl apagnob. 

— Smlee des forges. — § TII. Diipoililon des points de jonction des «■• 
imnchrmenls avec la h'jae principale; erèatl'oa ée métropoles iadaslrt'elltl. 
Touloinc, Limo^ , Ângcrt. — $ VIII. Liaison entre le réscaa de nuriga- 
lion dt VOutit rt ht lignes Je rEit; le nombre dn jonc ion» serait Je 
«rpi au moins. ATantages qne les travaux do l'Oiiesi proiluinic-ot poar 11». 

— Caul de ceiolnre conlinn tout autour de la France. — L'Oueit lirenit 
nn f^aiid profit de la proiimilé des porli. — B^oéCce que l'Est ■urail k al- 
4endn! do la joodion du Abin an Danube. till 



IV. — Dèrelapftmtne et dfpenn des travaux de navl^ùon propoUt, 

OeTeloppetneat dn réseau de l'Ouest. — Dêieloppïmetit des lignes pnpMÔd 

pour l'Eil. — Ligue commune a l'Ouest et à l'Est Estimilion de !■ dé- 

pctise. — Bases de l'elimilion eni|iruDlùes aux traTaui nùcutéi en tcria 

• Jpt lois de igii et i8aa. ~ Prîi des canaux d Aiislelcrre et d'Amêriqnc. 
— La dépense totale des outrages de aaTigalico ^élèverait à cia'] cent trente- 
•ept niitlioni . . . • i,i 



CHAPITRE III. 
niTAU s ÉtsDua an nanoa* ne tiu. vasacus. 



UiliailliDn deafleOïH fr*n^ii autour des soUrre* du Danube. — Sani^ 
rapport le Danube Ml le prcnier AmiTe dn monde. — Amnttea d'une Haina 
im MM Bm*« me b DMmbe , antiBl pour l'Oneii de la France iine peu 



DiailizodbvGoOglf 



TABLB>DEB MATIÈnES. A33 

FEiL — Ella «mût d'une t^IImIiod peu diffidl*. — SSa n rédujnit 
MrîcleiMat à lier la KhiD an Dutibe. — C«nctir« polîliitue de cette 
entrapiûe. — Importupc prétenle do DiduIm. ~-'Happoi<i noutetux qui 
KinbleDl à 11 Teille de t'ouirir ealre rOccideot et l'Oneat . — Le Draube cM 
la gnnà dieaiin inlirieur antre l'Ocddest et rOiienu — Pragrèj dai p«;i i]iii 
eolourcDt la mer Noire. — Tout le* penptef d'Earope ont k gagner à ce que 
leDuDbeaoit amélioti et i ce qu'il «oit Léaux QeaTei friiiqtit}intntide 
hFrance,derADgleiaTe, de l'Autricbe et de la B«ule. — Dlven plam de 
JDDctioa propoiéi entre le DaBiibe et le Rhin. — Projeta de C^r, de ChiT- 

lenMgne, de N^patéon, du roi de Wurtemberg, du roi da B*Ti^. 

Tncé de H. BriunD. — Dénloppement et dépense préiumée del canaux à 
Cfuutruire. — NouTtllQ liaison du Rhin an Rhâne par l'Aar. — Il f « ur- 
gence i ce que Ton le mette pnUDptenwnt h l'auire, — Il l'agit de déha- 
dre [e Haire eonlre Anrers ot Rotterdam , Marieille caotre TritKe. — De 
]» CDDTenance qu'il ; ■uriil i aider, l'il était nécesaaire , l'entrepriae par un 
lulelde; dei luliiide* militaÎTM et dei lubtidei ioduilrieU. — B^niflce qu'en 
relirerail ta France wui les rapjiorts politique et militaire, — D'un lynène 
d'asaociatioD alleoiaude dedoiianei quiierait plui équitable et plut fkTorable 
k la France. — De nouTelle* relationi commercialet entre k Fruta et l'Al- 
lcnia(ne du Nord et celle du Hidi i53 

CHAPITRE IV. 
M* TftATaox m UT a% uviiaaa et nal uhiuz UTiatox, 

Opinion de Biiadle^ eonlraire aux riiièm. — Retonr des idAea c> hTcur de* 
tignei naturelle* de na* igation. — Examen de* objeetions contre lea ri«ièrei. 

— L'art de perfeclionner te* rifièrci oit^ (ont à cr ie r ? — De l'incon- 
vinient de* crue*. — Le* b»T*|e* augmentent-ils le danger de l'inandatian ? 

— Barrtges mobiln de H. Poirée. — Économie rdalire de* IrsTaux en lit 
dei riTÎéra. — On jouit des travaux on lit de rhière an fur et 1 mesure qu'il* 
•e font, ce qui n'a pa« lien avec les canaux. — Les rivières amiliorée* par dei 
barrage* fourniuent àrinduitrieune force molriceindéfînie ealcuk au lujel 
de ta Gsronne; comparaison de* chute* d'eau avec les machines à Tapeur. — 
Il nefàntpasconduradecequipiécède, eabieurderamWorationdelaGa< 
nnne et de ta Loire dans leur lit; néeesMtéd'uMtdulionprampla pourcea 
deux fteme* ; canal laliral de Briare i l'embouchure de la Tienne et da Ton- 
loDse i Castels. — ATsnlage des lÎTière* anéUoréci pour la trentport.de* 
Toyageun. — De diTera inconnénients des canaux latéraux. -r- Dans le caiôù 
l'on *e déciderait ru bTcur da canaux latéraux , il conTieodrait d'améliorer 
cependant les riTières jusqu'à an certain point pour le traaipmi des nja- 
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A^A TABLE DIS BATtilItS. 

«an el pour le eommcn» daecndioL — De 1* néetaôti de lUt 
diboûemaot da monUgne* moi le point de nt de r*>i4lientioa di 



TROISIÈME PARTIÏ. 



CHAPITRE PUUtER. 



Da l'inBaBitce que la cfaemlu de fer pcurcDi exercer tar It biknee palîtiqBe 
du mande. — Ib ftYorùeroiit U fonMlion de mtei Ëtati. — Ht MMtniail 
un piyi qnitre fbii et demi ■oiù ètenilu qae l'Europe occidentale toit tt- 
liére , en tattae niTMQ que U Fiance pour la reUlîoiu dct homme* el la 
repporli du centre «vec U dicanfcreoce. — L'opinion pnbCqua et le *«m 
popuUira lu r^Ument. — Dei motib lemblablei et diuembUUc* qnî liât 
étaUir dea cbemini eo Angleleire et inx ÉUtHlInii; ili tconamiient le teop; 
c'e»t en Angielene un objet de luxe, )e terme eilrtme deimojvcu de com- 
Bonicalion. Aux Étati-Unii. c'a! on luilniment ds débichonent, el os lia 
rntre lea dlTcn Étali membre! dalt «onrUirtUoti.*— SjMeMa de eonitme- 
tioa dispendieux en ADglelerre, iconomique eux Étiti-Dnii. — Soieli 
d'examen que lignale la eamparaiwii dea chamiai da kr miglait aicc 
ceox d'Amérique. — Prix mojen dci cbemini da En en Anflelerrv, an 
Atati-llniii , en Belgique. — Da diTerte* qnritioni k étudier et notammcat 
da l'application de raimée aux IraTanx public* el de l'organiialiaii dea <m- 
vrier*. — De la cemmiMion dee ïbenini de fer nonnée aniit ToBrcttare 
de laMbioa; comnent el pourquoi aile a précipita te* apérationa. . 19; 

CHAPITRE II. 



>tt ttvantaga nipett^i iti chtmini i* fer *t iti Ugnti Jiai ^ aJ fc / 
rnti autrtauHt qu* par la tapmr, foar h traiafon déi elk»t*i at 
eettti tlu itammti, 

nin de fer de Saint-ÉliaoBC pria pour ucmpla de* fraîi d« liiHi|iwl 
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TAILK DES MATIÈRES. ^3à 

da mtreliillJilc». Son ttrif da lo ceallmu p»r tonneau et pfc Lilognmmé 
jui p«rnirf leùlomenl de joindre le> dèui bouti. — ComaeOl (et tttaglt 
ett coDcluanL — Pour lei mirchaiHliMi encombruilei, Ua chamina de ba 
MEÙesl troii foi» plni diipendieui que le* cumui. — L'tnnttte ett «mot* 
plui grand pour le* riiièiei en bon eut. — De li lenteur du uuuport %ut 
\» cuiauK fru^. — Célérité obteoue lur l'ek cueus d'A.miriqua «t 
d'Angtelerr* pour lei mïreluuHllïei ; Tingt Ueuei fi jour par Toie aectliri«t 
diï i duo» liew» ptT von onhBWM. — S«Tke »ceil*ré dB «Ml da Midi 
~ Httan-npidei dw mmm^ «nglM pour lei vorigean; i^lre liwe» 
t l'bekn \Mt eomprfa. — Prix madiqne du tnntpwt lecélM pw cmmok. 
— Prix du «rnca »ec*lérè du euul du Midi; U Conip««iii* a tui ntuiaii 
tjttim* de tarifa. — Prix dn truupoit dei ToyagMiT» mr lai cmtuz, — 
HanbN da wjigean wr la* cmmik »n«Ui*- — Owipwiiio» dn pria dM 
ptoMtnrlMlntaaax-npideidMciDKn rt inr h* cbamiM da far. . «it 



da ntarehaniittt tt pour e»lni du AtmnMT, 



Du tramport dn Manhaaâiit$. Prix va la Saint, «or le KhAne, Mf la 
Loire. — En quoi la companùtoo n'c*t pucondûante thn nou*. — Prix tnr 
lHiidwa, lor l'Ohio et mit la Miniaupi. — Supirioriti remarquable da* 
batnot à Tapeur lur lei rheaim da fèr al même tur lotit le* anlna moment 

de txauport, dam l'Amérique da Notd ••( 

Ot trampon dei Vofagtiat. Bateaux dei £taU de FEtt de l'Union tné- 
ricaine; ritote de tîs lieoe* à l'henra. — Fateaiu «ngUii; ntose de 
qiNMàcinq lieue* el demie et «tme da aîi lieuei. — Vitesie dei biteaox 
Eran^nit la Seins, le RfaAne, laSaâne, U Loire, la Garonne. — Abience 
dvdaafer >ur tes bateaux I Tapeur Ici plot rapide*. — Cause* exception- 
aelte) d'où râsulteni le« Mmbmis accident* éprouTÉ* par le* bateaux 1 
npaor aoT le Hinmsipi. — Agrément du loyage pir batean i Tapeur. — 
C'eitlei^tèmedeiriabilitéqnicaûterùt le moinj à établir. — Prix de* place* 
■or le* bateaux i Tapeur. — Prix lur l'Hudaon aux États-Uni) ; cinq ceoti- 
■eiparlteD«, — Prix nir les autres lignes de* États du littoral; moitié 
moindre que*Drle* cheniiiiide fer, avft; une tileuepett diRéreute. — Prix 
tur les bateaux à Tajieur de l'Ohio et du Miuisiipi. — Prix de* places *ar 
lei bateaux anglaii. — Prix dt* places sur le* bateaux {raoçtii de la Seiae, 
delà Loire, de la Garonne, du KhAoe et de ta SaAne. — Supériorité dal 
bateaux à vapeur mr les chemios de (er, quul i réconomie. — En quoi 
l'aiemple de* dteniiis de ler d'Anglctetre et d' Amérique n'est pa* tufflsam- 
■•olGOBdaaal.— Exemple deacbaniiii de for bd|a); ohaarraiiu» Mr eft 
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«xMipI*. — Chemiai da ter d« Swnt-itknDe, de Sunt-Cmain. —Jmk 
3Ît> pir radmimiUtioD. ,,•!•., : »| 



III, ^CfléjKtnet Jl àrer foar It préienl d» pmvBilt fitr* Ut dtemùai il 
Jwr *t ht im*! nitigaUf, 

CoMputboa dN pris fraliiblc* de* place* par Ici divcn mofCM de tmapn! 
— Ofajactioa ccwln te* LigOM M*ig«blet tppliquiei an traDqwrl dci boa- i 
me* ; alloagenaat in tnjeL — Celle objeaion eit ^remest foDdéa antn 
la* riTUre*; aile Peel danntage coatre lu canaux. — Teaipi peidu pow le ' 
prtwap de* idme*. — Le* ligne* lUTigablea peaTaot ramplacer jm^n'à na 
•erlÙB peint la chenioi da fer pour le Iranapoit de* hodUMi, et les die> 
miu de fiF ne posnal tenir lieu dn lipiet naTigeblei pour le iii—iiiii, 
il roDTieot de nou occuper priocipaleaicnt d'edierer hoir ijilème de na- 
Ti^tina. — IlnaaufQl pai de M*uir coeamencer; il but MToir finir.— 
ImpMianoe de la naviEalion pour l'asiéliciralioD da tort de* daste* Mnil* 
franle* aie 



CHAPITRE 111. 



1^ roLiTiqna oinaui bt i 
inriaiiDaa, 



CbomiadefcrdeLondrei et deBruzdtet, — Constitutif dernnilédel'Eidtipe 
occidenUte : éduralion iodiulrielle de la France. — Clâliire de la question 
Belge ; prépondiraDce françiiu lur la Meute et le &liin.— Cheaùn de fer de 
Parii au Harre ; Périt port de mer. — Cheggio de fer d'Orléani ; uollenre 
centraliutioa de la France. — Chemin de la Héditemnée. — riieaiw de 
la PjnÎDuile eapagnole. — Chemin da Parii 1 Straabonrg. — TXietiMà'vtt 
combinaiion qui permette l'ajournement de quelque* une* de eti ligMB ^ 
lolilili on en partie, *t qui noua en procure cepaBdaatjiuqu'ft ua onelaâa 
point le* aTantagei. . aSi 
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TABLE DBS HATIBRES. 



CHàPITRE IT. 



437" 



I. — Da Tinim gintnU dtt ckemîm dt fer ttl qu'il derra être difiniârtmBat 

itabn un Jour. 

Lignn doDl doit h rovpcwrr te r j*r«u. Cinq lignu piriiieniiH: 1° ligne àt U 
Hédilcmnie; ifi lifng du Noril; 3''ligD« del* Péniotuli eipigmle; i' li- 
gna de l*AllcDiigDe; 5° ligna de Paris i la mer. — Deux lignai dod pnri- 
«iennei, cellei de 11 Méditerranée à It mer du Nord et de l« Mèdilernoé* 
■D golfe de GucagiM. — tiieuluslllé d'une ligne de Péri* i Brt«( dui le 
eu où la DBTigUioQ à Tapeur l'éublirmil d'on calé i l'witra de l'Atlanliqne. 
-—Déraloppemenl da réHin, mille Tinj^-qnatrelieuei aGg 

II. — DeU JJptHit du riiteu et Jti ntojtiu dt diminiur MtU dtpme tant 

diminuer h divtlepptmtnt du rénaa. 

D'aprêi l'exemple dei chemim de fer angliii, la chcfntot de la, cxécnlé» 
dam le ifitème propoié par uoi mgéuienn, ne coûteraient pu maini de 
i.SoOiOoo fr. par lieue en mof enne. •» ^normilé de* frai* qu'annil à *op- 
porter le Trraor ii od eiécuUil le Té*e«u enlier d'aprii ce lyitéme. — Eift* 
men de* caniei de la dépenie dachemiDi de f«r : 1° maiimun de* pcnle*; 
!<• minioinm dei riyoni de courbure; 3° double wie. Le* règlei preacnUa 
par noi ingénican doiTcnt Jlre modiSée*. — LadépcBia wojenna pourrait 
être rédaile à 800,000 Fr. par lieue. — ObacTratioa «ur certùn Taitonoe- 
mentrelaliraui eapibux, quieilltéqueinnenl miien airanl. , . a?) 

m. — Det majrtHi de diminuer la dépeiue en dimimant la Itmguaar du 
rifau, font en amélionuu daiu une faru proportion lei «cttditiom* da 



HJmttili de créer de npîdci moyeui de déplMMkcnt poar te* hoanca. — 
Arae le rigîua reprtentatif, U eil indlipenaable de le* créer limnltaDénent 
Mr beancoap de pointa; objection de la dépeiua,-~ La qnetlion eit iwo. 
lubie avee le* Aanint de fer aeals : elle Mt ii*ée à réaandre,*! Ton combine 
le* cheaaiBB de far eree le* lîgnca naTÎpUat. — OStpaeition de bw flenTci ; 
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multipliratioD da balMUi ■ vipsur. — L«i bateaux à Tipcur peavent np- 
plcrr proiiioiremeal In cbMaias Je Ter. — AiiplicatioD de celle idée ■ pla- 
eieun grandes lignei.— Ligne de Parii k U Médilemnée. — Ligna du?fanL 
— Ligne de Paril i U PÉniniule. — Ligne de Paru i Strasbourg ; obseï^ 
vation tur le tyslème adopté puur la naiigition de U Marne. — Ligne de 
Ftrii à la mer. — Lignes de la Méditertanée à la mer du ?ÏDrd e( bu ^Ih 
de Gascogne. — Le réseau lerail ainsi réduit de mille ringl-qualre lieues à 
six cent dix -huit lieuei. — NouTelle réduction à cinq cent cinquante -neuf 
lieues. — Réduction dtCnltiTe i trois cent soi xanle-neuf lieues. — La dé- 
pense spécial* de ces lignes de choix serait de (rois cent trcote-hnil 
millions sS3 

TV. — De rieonomh d* Ctmps el d'arginl qui riialltrait du ijitèit d< 
•mahilHi ettenu par la comiinaiion Ja riitaa riJuil dei themiru Jt frt 
arec ht iauaux à vapeur. 

Darée du Toyag« d'une exirémilé à l'autre de la France, daus les principales 
directiao) au moyen de ce système, i' en supposant une 1res grande viloie 
et pas de perte do teuipl, i° eu supposant une tilesse plus modérée et 
diier* moments d'arrêt. — Du tempi nécessaire alors, comparé k eotai 
qu'exige aujourd'hui le Tojage en diligence. — Coniparaiioa dra Inii de 
Toyage. — Comparaison da ce mode de royage aiec c«lui que la pays po*- 
aàdcaujDord'Iiui, sou l«t rapports combinés da U ciltrilé et du prix des 
place* Sot 

T, — D* 'fudfUfi arantaget notéritli , adnùitiaratifi cl politiqun de ee 
réiêou proritoin mniùi^ aree Ui battiix à vepeur. 

LaTiteiM de déplacement a inai obtenue serait (udûaute ,eu égard aux dimen- 

aiiiM de noire territoire. — DilTérencc sous ce rapport entre la France et 

les États-Unis. -- DilTérrnce entre U France et l'Angleterre sous le rapport 

de la richesse et lous celui de l'avancement des autres toics de commu- 

nicatMMi. — L'exécution du réseau réduit grèverait très peu la Trésor; elle 

. n'exigerait qu'un »pti«me, fndant dix ans, du budget des Iranux pu- 

I blict. — De l'éconoiuie de temps qui en rciullerait; de la Talanr du leaps 

I en France. — Avantages administratifs; peifectiDuneuient de la cenirJiu- 

I lion, -r Pari) port de mor. — Avantages politiques; les liultw rtcU<.s 

I de la France se troureniaat MuiUas, et étendant la paix de l'Kurupo sr 

trouTertil aileriuie. ...., 3i5 
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CONCLUSION. 



Houlei. — ligaa BivigibUt. — Ctiemiiii de fer. — Pçrla. — TrM*!^ d'ini- 
gitioo. — Li dëpuuE louie, à la charge du Trisor , lerait de 1,170 nil- 
lioM. — Ce que lerait U dépense >i l'an adoplail Iei plant da l'aduinittra- 
lioD. — Doil-oa l'enrayer du chiffre, de i,aao niiliioDi cq douie ■■>•? — 
Poliliqa* du puié ; pulilique de l'aienir. — Comin^t lei d^oailiei peuvent 
M fonder tnjourd'hui. — Du principe monarchique la France. — A qudl« 
condilioD la monarchie peut l'aiHirer l'aienir. — De» droiti po1iiii|iiei du 
plu> gnnd Dombre. — Lùle civile du peupla. — Intérêts du Ëic. — Facilité 
wec laquelle od trouve det milliards pour la guerre ou pour utishire de* 
paisioni de ptrii. — 0- hut que désormais les ressourçai prixligaéei i des 
qufrelle! de peuple à peuple ou de ftction à ficlion loienl appliquées h 
enrichir le pafs , i afTraiichir les classes paoTm, et i gaAntir Im classes 
•iwes des plus grands dangers. — Comparaison de ta Mprnie pra[>o<ée 
P«nr le royaume de France , avec celle qu'a «upponéa aat de* répul)liqiie* 
de la Confédiration américaim. 3it 



(. Da It dtitribution de* routea royales, dépirlemenlalet et licinale 
le* diven dipirtcments 

a. Tableau , par ordre de biitinB, des fleuTes et ririéres MTigiblei 
France, indiquant les déparlements trarenis et l'étendue total 
DarigatioD 

3. Dé*eloppemenl et dépense de la navigation «rtilidelle et des cbei 

fer de la Fnnce; tableaux stitistiques ■. . . 

4. Du iDcilleur mode de diTision de U Franee, en dani parties , suus 

port des travaux publics 

5. Population, snperGcie et Toiei disertes de communication de la 

de l'Est CI de la France de l'Ouest 

t. Da* plan* indiMt sot U* ciwfflins de br al les caaata .... 
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•. Travaux public* d'Angleterre; Ublcaui lUtûliqvM. 379 

8. TraiDi publia det Élill-Daii; labluui lUtJltiqiiet . . , , SS4 

9. Dm dunin de ter (ht gonnnicniein bdp 3gl 

10. De* flenvN k amâiorer dani leor UL 39S 

i(, Dell niTigalioD à npeu-Hir li Semé, entra Itoaen et leHana. 400 

la. DeliiMt>|*tioiià v«p««rnir IcKhAu 401 

i3. UelaDtTigatioDiïapeuriur laLoiie (07 

14. De la DirigatiaD BTipenr lur b Garonneet U Gironde. . ■ . 41) 

i5. D«i batews i iipear BiaritJmeiBrtudi deTADgleierre. ■ . • 417 

16. Opinion de qudqnM ing^nlcun diilingiié) det Paota-cl-ClunMée*, inr le 

doublrBeslde la Toin cl mr le miximun i l^'igner aux pcnlct. 41S 

17. Tableaui indiquant la durée du Tojrige mut pluileon griDdci lignes parte 
qitèaie mixte propatlde chemimdeferetdcbaleauik tapeur. . 4ii 
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ERRATA. 



Paga li, ligaa 18; su lUu dSr ligtMde HuMlUe, t U mu dalh 
ligM d« HwmîUb i U mar du Kord. 

^E* 17 r ''C»* i>i Bu&'nr Je canil d«Ptrii, i Bordaanx par l'oi 
cimI de Pirii k Bordeanx, par l'ouul. 



Page %it I rcBpluer la pK«ier pmgnidie par ua qui nii ■ 

EBFnukee,rar ladwaÏBdaiar daSaint-ËtiCBaalLjoaipoar ontiajatda 
it KcDai et dcnie, on ptia, wlon \et diianea plaçai, jir., Sfr,, 5 fr. al 
4 fr->ce quicorretpond k ii eeoi., 38 leni., 34 cent, et 17 canL par fane, 
Lapliugcand nonbre de* Tojageun prend Ici places 1 4 fr. En été, il y a dei 
friiMt particulière* à 3 tr, , ce qui rtpritenta 3 1 cent. ; mais elle* MM li in- 
comsiodet que le* Stépbanoii, malgrt l'eipril d'écoMDtie dont il* mdI 
poMUci, lei recherchent fort peu. 

P^ 374 , au Imi de It pige; «u lien de Broad-Uoulaia , lUu: Broad- 
Mnmuain. 
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Gordien, a loJ. in-8. 
Ahédùdi PuTomiT. — CLAIRE CATALANZI, DU la Corsien 173e, 

Tamao hisloriqui. 3 Torin-S. 

_ CHnONIQUES DE L'BtSTOIEK, DE FRANCE AUX XI\<, XV, 

' XVI, ET XVII' SIECLES, par le même suleiiT, renfermant; Va- 

lentine de Milin , a vol. ^Cbarlei TBI , roi de Fmee, i ïoL; Marie 

Sluart m France, a vol. ; Henfill, duc de HoBlmorencv , a v(J. ; 

le duf de Gu«e à Nsples, a. ïol.;^Iwirietted'AnglelïiTe.,a vol. 

AtiM* « TocQUivitti. — SUITE DE LA DEMOCRATIE EN 
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(■.i«T»t«nK BE*o».OBT(aiitmu-defl/arie ou TEsclavagt aux Êt«ii- 

irni'l]. — UN UUWACE SUR L'IBLANDE. ï vol. in-8. 
Ahèdée DuyotticEL. ^ ESSAI PHILOSOPHIQUE SUR LÉS PRO- 
DUCTIONS J)E L'ESPKIT HUMAIN Hl FRANCE AU XIX' 
SIÈCLE, et larliculiérïinetudepuiM.SiS'juiqui ce jour, rwAtn'î- 
déeDuqueuiel, auteur de \'Hutoirtdet Utfrei aitfni le Chriiiiani4ine. 
a vol. iu-8. 
EùoinE Su.. — ARTHUR ou LE BCEPTICf^. a vol. in-8. ■ 
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HAUItlCE DE SAXE, ou l'AlleimÈDe au xvi* ùède, par le mAme 
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